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SEESCHIFFAHRT

SEGELSCHIFFSREISEN
NACH SANTA ROSALIA

VON HEINZ BURMESTER

Die Kupfergewinnung am Golf von Kalifornien
belebte die Schiffahrt

Santa Rosalia ist ein kleiner, kaum bekannter Hafenplatz an der Westkiiste Mexikos, der
nur von der Kistenschiffahrt benutzt wird. Zu Beginn unseres Jahrhunderts, besonders in
den letzten Jahren vor dem Ersten Weltkrieg, war das anders; damals lagen im Hafen oder
auf der Reede immer mehrere Grofisegler, um Koks und Kohle zu l6schen, die sie von
Hamburg auf dem langen Weg um Kap Horn nach Santa Rosalia gebracht hatten. Die
Brennstoffe waren fiir den Betrieb einer grofien Kupferhiitte bestimmt, die damals einer
franzosischen Aktiengesellschaft mit dem Namen »Compaiia del Boleo« gehorte.

Die Kupferschmelze und die zugehorigen Kupferminen liegen an der Ostseite der lang-
gestreckten Halbinsel Baja California oder Niederkalifornien, die parallel zur mexikani-
schen Festlandkuste etwa 1100 km in SSO-licher Richtung verlauft und den Golf von Kali-
fornien bildet. Die Kupferhtitte und die primitiven Hafenanlagen liegen etwa auf halber
Linge des Golfs, genau gesagt auf 27°16'N, 112°15"W. Der Golf hat eine Linge von etwa
600 sm und eine mittlere Breite von 70 sm. Gegentiber von Santa Rosalia, auf dem mexika-
nischen Festland, liegt die grofiere Hafenstadt Guaymas, die fir die Versorgung von Santa
Rosalia unentbehrlich war und wohl auch heute noch ist.

Baja California, die grofie mexikanische Halbinsel, hat mit dem US-Staat Kalifornien
wenig gemein. Sie leidet unter Regenmangel und ist nur schwach besiedelt; grofie Gebiete
sind wistenahnlich. Daf auf der Halbinsel Erz zu finden ist, hatten schon die Spanier
gewuflt, ohne sich viel darum zu kiimmern. Erst 1868 wurde auf Anregung eines Viehzlch-
ters festgestellt, dafl die vielen knollenartigen Steine in der Nihe seiner Ranch, in der
Gegend des heutigen Ortes Santa Rosalia, einen betrichtlichen Kupfergehalt hatten. Die
Eingeborenen nannten die Knollen Boleos, und diese Bezeichnung lieferte spater auch den
Namen fir das Gebiet, in dem sie gefunden wurden.
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AlsdieKundevondiesem KupfererzaufdasFestland gelangte, weckte sie dasbesondere
Interesse zweler Deutscher namens Blumhardt und Julio Miiller, die in Guaymas lebten.
Nach Prifung des Gelindes erwarben sie Schiirfrechte von dem Viehziichter und haben
angeblich 1874 das erste Kupfererz aus dem »Boleo-Distrikt« iiber den Strand verschifft.
Aber nach einigen Jahren, als in London die Kupferpreise fielen, gerieten sie in finanzielle
Schwierigkeiten. Wegen der Frachtkosten war es unrentabel, das Erz, das zum grofiten Teil
aus wertlosem Gestein bestand, nach Europa zu verschiffen. In den ersten zehn Jahren
wurde deshalb nur wenig Erz gefordertund exportiert. 1884 kamen dann franzésische Pro-
spektoren und priften die Gegend um Santa Rosalia sehr griindlich. Hinter dieser Erkun-
dung stand das Pariser Bankhaus Rothschild, das 1885 aufgrund der giinstigen Berichte sei-
ner Experten die »Compaiia del Boleo« als Aktiengesellschaft griindete. Die Gesellschaft
erwarb Rechte in einem Gebiet von 200 Quadratkilometern; ein Kistenstreifen von 12 km
Lingeund 5 kmBreite wurde eine Enklave der Boleo-Gesellschaft, in der siebesondere Pri-
vilegien genofl. Die Rechte der Franzosen gingen so weit, daff sie zum Beispiel die Nieder-
lassung eines britischen Konsuls im Gebiet der Boleo-Gesellschaft verhindern konnten
(vgl. S. 50f.).

Mit Elan gingen die Franzosen an den Aufbau eines groffen Hittenwerkes, um das Erz an
Ort und Stelle zu schmelzen und nur das Kupfer nach Europa zu verschiffen. Schon 1887
lieferte der erste Schmelzofen monatlich 200 t Kupfer. Vier Minen waren in Betrieb, und es
wurde eine Kleinbahn gebaut, um das Erz von den Minen nach dem Schmelzwerk zu schaf-
fen. Der Schiffsverkehr mit seinem Giliterumschlag erforderte auch den Bau einer Lan-
dungsbriicke, die jedoch lange Zeit ein Sorgenkind blieb, weil Bohrwiirmer stindig und
stirmischer Wellenschlag gelegentlich auf ihre Zerstorung hinwirkten. Arbeitskrafte anzu-
werben, war anscheinend kein Problem; 1892 hatte die Ortschaft Santa Rosalia bereits 600
Einwohner. Alle Versorgungsgiiter wurden vom 90 sm entfernten Guaymas herange-
schafft. Schwierig war die Wasserversorgung fur die wachsende Bevolkerung, weil es in
Santa Rosalia in manchen Jahrenkaum regnete. Aber das Problem wurde wohl auch gelost;
denninden nichsten zwanzig Jahren wuchs die Einwohnerzahl auf mehr als das Zehntache.

Die umfangreichen Bauarbeiten, die in der Eindde von Baja Californiain den ersten Jah-
ren zu leisten waren, wurden von San Francisco aus geleitet. Als Transportmittel fur das
Baumaterial dienten hauptsichlich die Schoner und Barkantinen der nordamerikanischen
Westkuste; spater kamen auch die »Steamschooners« hinzu, die eigenartigen Kistendamp-
fer des »Pacific Northwest«. Eine Kirche fir die wachsende Gemeinde Santa Rosalia wurde
in Teilsticken von Belgien herangeschafft, wo man auf die Fertigbauweise kleinerer Kir-
chen spezialisiert war. Der gesamte Aufbau in Santa Rosalia wurde durch die ungewohnli-
che politische Ruhe begtinstigt, diein Mexiko fast 30 Jahre lang herrschte. Es war die Amts-
zeit des Prisidenten Porfirio Diaz, der von 1884 bis 1910 das Ruder fest in der Hand hatte
und mit Erfolg bemiiht war, die wirtschaftliche Entwicklung des Landes zu fordern.

Die Aktivitaten der Boleo-Gesellschaftin Baja Californiafithrten in den 1880er Jahren zu
einer Belebung der Schiffahrt im Golf von Kalifornien, und zwar nicht nur der Kisten-
schiffahrt, sondern gleichermaflen der groflen Fahrt von Europa, an der auch deutsche
Segelschiffe beteiligt waren. Schon bevor die Kupferschmelze in Santa Rosalia gebaut
wurde, besuchte die Bremer Bark NIAGARA des Reeders Witjen den Golf von Kalifornien;
thr Kapitin Kuhlmann berichtete iber die Reise an die Deutsche Seewarte. Mit einer
Ladung Kohle war das etwa 1000 BRT grofle Schiff 1882 in nur 108 Tagen von Cardiff
zunichst nach Acapulco gesegelt und dann in 21 Tagen nach Guaymas. Weiter ging die
Reise nach mehreren Erzladeplitzen an der Ostkiiste von Baja California, an denen die Bark
insgesamt 435 t Antimon-, Kupfer- und Silbererz ibernahm. Santa Rosalia wurde in dem
Kapitinsbericht nicht erwahnt, aber Providencia, das nur 1 smnérdlich von SantaRosalia
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Die britische Viermastbark ANDORINHA ladt im Juli 1906 PrefSkohle und Koks aus Waggons und
einem Elbkahn (Foto: Slg. F.W. Arnemann)

lag. Mit dem Erz im Unterraum segelte die NIAGARA nach der Westkiiste Mexikos sudlich
des Golfs, wo die Bark mit 963 t Farbholz aufgefillt wurde. Im Mirz 1883 trat das Schiff
von Salina Cruz die Heimreise an, nach Falmouth fiir Order.

Im Dezember 1885 traf die Hamburger Bark PATAGONIA, ein 510 BRT grofles Schiff der
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Der Golf von Kalifornien mit Santa Rosalia.

Reedere1F. Laeisz, im Golf von Kalifornien ein. Nachdem sie eine Woche in Guaymas gele-
gen hatte, versegelte sie zum Laden von Kupfererz an die Ostkiiste von Baja California. Sie
lief zuerst Mulege an, sudlich von Santa Rosalia gelegen, wo sie den Ablader des Erzes und
einige Arbeiter an Bord nahm. Um in Santa Rosalialaden zu dirfen, mufite die PATAGONIA
eine Seemeile weiter nordlich in Providencia einklarieren. Kapitin Hellwege berichtete, in
Providencia sei neuerdings der Sitz der Hafenbehorde, auflerdem sei dort eine Landungs-
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briickeimBau. Aufder Reede von Santa Rosalia erhielt PATAGONIA tiglich 50 t Kupfererz.
Anschlieflend lud man Kupfererz vor Los Angeles, das etwa 100 sm nordlicher liegt, und
verlieft dannden Golf, um das Schiff weitersiidlich, an der Westkiiste Mexikos, mit Rotholz
aufzufiillen. Im Februar 1886 wurde die PATAGONIA in Mazatlan fir die Heimreise nach
Liverpoolausklariert.

Im November 1887 erreichte die deutsche Bark AEOLUS, von Mazatlan kommend, die
Reede von Santa Rosalia und ankerte in 100 m Abstand vom Kopf der Ladebriicke. Kapitin
Reiners berichtete, daf§ die Ankerplitze auf der Reede in den Wintermonaten von Novem-
ber bis April unsicher seien, da nicht selten stiirmische NW-Winde auftraten und erheb-
lichen Seegang zur Folge hatten.

In den nichsten beiden Jahren 1888/89 sah man schon mehr deutsche Segler vor Santa
Rosalia liegen, Barken und Vollschiffe aus Holz oder Eisen. Die Barken AUGUSTE und
MONA aus Elsfleth waren dort, beide iber 1000 BRT grof, die eiserne Bark GUAYMAS aus
Hamburg, die nur 512 BRT maf}, und das grofle Bremer Vollschiff FREIBURG von
2018 BRT, das 1877 in den USA aus Holz gebaut war. Der Kapitin der MONA berichtete
uber Santa Rosalia, dafy Ende 1888 die Ladebriicke 300 m lang war, an der einen Seite l6sch-
ten die Schiffe Kohle, Koks und Stiickgtter, an der anderen Seite wurde Kupfer verladen.
Nach dem Kapitinsbericht lagen 1200 t Kupfer zur Verschiffung bereit.

Die Bark GUAYMAS hatte Stiickgut geladen und war im Februar 1889 in Guaymas ange-
kommen. Im Mirz versegelte sie nach SantaRosaliaund 16schte dort an der Briicke Eisen-
bahnmaterial; anschlieflend erhielt sie fiir die Heimreise eine Ladung Kupfer.— Beisolchen
gewichtigen Ladungen muflten auf den Segelschiffen Vorkehrungen getroffen werden, um
den Schwerpunkt der Ladunghdher zu legen, sonst wurde die Stabilitit zu groff. Das aber
fihrte im Seegang zu so heftigen Bewegungen des Schiffes, daf die Takelage gefahrdet war.
Man baute deshalb in den Laderaum des Schiffes einen sogenannten »Trunke«, auf der
GUAYMASnannte man das Bauwerk »Kupferkiste«. Es wurde aus starken Bohlen tiber fast
die ganze Linge des Schiffes errichtet und war weniger als halb so breit wie der Laderaum
der Bark. Wegen dieser Umstindlichkeiten auf den Segelschiffen brachte die Boleo-Com-
pagnie spiter ithr Kupfer iiber den Golf nach Guaymas, von wo es mit Dampfern oder der
Eisenbahn weiter transportiert wurde. Die Ladung der Bark GUAYMAS bestand zu einem
Viertel aus reinem Kupfer und zu 70% aus einem Rohkupfer, das die Franzosen matte
nannten. Es war nur einmal geschmolzen und enthielt noch Schwefelverbindungen und
andere Beimengungen.

Kapitan Burmester, der Fithrer der GUAYMAS, sagte in seinem Bericht, daf§ Schiffe, die
Koks gebracht hatten, in Santa Rosalia immer anzutreffen waren. Damals, im Jahre 1888,
brauchte das Hiittenwerk bereits 50 t Koks tiglich, und diesen Koks brachten die Segel-
schiffe von Europa. Im Jahr 1890 kamen unter anderem das grofie Bremer Vollschiff FREI
BURG sowie die Hamburger Barken ADMIRAL TEGETTHOFF und J. C. JULIUS mit Ladun-
genvon Koksoder Kohlevon Cardiff in Santa Rosalia an. Die FREIBURG hatte fur die Reise
von Cardiff 144 Tage gebraucht; die Rekordreise des Jahres 1890 machte das britische Voll-
schiff SELENEmit nur 115 Tagen, ebenfalls mit einer Ladung Koks und Kohlevon England.

Die Hamburger Bark J. C. JULIUS war 1891 wieder in Santa Rosalia, und ihr Kapitin
Christiansen berichtete, daff die Ladebruicke nicht mehr benutzbar sei. Wegen der Schaden,
deren Ursachen bereits erwihnt wurden, mufite die Ladebriicke in den folgenden Jahren
zweimal erneuert werden, bis nach zehnjahriger Bauzeit ein langer Wellenbrecher fertigge-
stellt war, der das Hafengebiet gegen nordliche Stiirme schitzte.

Die Stiirme, die gelegentlich sehr heftig iber die Reede wehten, storten nicht nur das L6-
schen der Ladung in die kleinen Leichter, sie konnten auch fir die grofen Segler gefihrlich
werden, wenn ihr Ankergeschirr nicht mehr hielt. So erging es dem britischen Vollschiff
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SELENE nach seiner oben erwihnten schnellen Reise im Jahre 1890. Einige Wochen nach
seiner Ankunft zog wieder einer der heftigen »Cordonazos« iiber den Golf und trieb das
Vollschiff auf den Strand, wo es sitzen blieb, weil im Golf von Kalifornien keine leistungs-
fahigen Bergungsgerite zur Verfigung standen. Der eiserne Rumpf der SELENE erwies sich
als sehr widerstandsfihig und wurde an Ort und Stelle lange Zeit als Hulk fir Lagerzwecke
benutzt.

Nicht so lange wie die SELENE hielten sich die Wracks zweier holzerner Segleraus Nord-
amerika, die 1895/96 unter dhnlichen Umstinden gestrandet waren und fiir die man eben-
falls keine wirksame Hilfe hatte, hier, am hintersten Ende der Welt.

Anderslagen die Dinge beider EDMUND, einer groflendeutschen Viermastbark, die beim
Aussegeln Ende November 1900 stidlich von SantaRosaliaan Grund geriet. Siehatte 1600 t
Sandballast im Raum und lief mit einem steifen auflandigen Wind dicht unter der Kiste std-
wirts, als Kapitin Gerdaudas 3000 BRT grofie Schiff nicht von einem steinigen Kiistenvor-
sprung freisegeln konnte. Es schurrte iiber die Steine, bis es sitzen blieb. Der Rumpf hatte
viele kleine Lecks, manche durch abgerissene Nieten; das Wasser im Raum stand bald zwei
bis drei Meter hoch, weil die Pumpen durch Sand verstopft wurden. Bergungsversuche der
Besatzung, unterstiitzt durch den Bagger der Boleo-Compagnie, blieben erfolglos. Lloyd’s
of London wurde eingeschaltet, lief} sich informieren und beauftragte dann eine leistungsfa-
hige Bergungsfirma in San Francisco; man wollte das erst acht Jahre alte Schiff noch nicht
aufgeben. Die Bergungsleute gingen dieSache mit Energie und Erfahrungan;ihr Bergungs-
schlepper L. LUCKENBACH traf am 22. Dezember vor Santa Rosalia ein. Die Aufgabe
erwies sich als schwierig wegen der vielen kleinen Lecks und des Sandes in den Pumpen. Der
Ballast mufite geloscht werden, als Gegenleistung mufiten die oberen Rahen und die Bram-
stengen herunter. Endlich, am 16. Januar, schwamm der Segler wieder, und einen Monat
spater wurde er in den Hafen von San Francisco eingeschleppt, um griindlich repariert zu
werden. Das Ganze war eine erfolgreiche Bergungsaktion, wie sie im Golf von Kalifornien
bisher noch nicht gelungen war.

Ein Riuckblick auf die Schiffahrt nach Santa Rosalia wihrend der 1890er Jahre zeigt einen
Wandel in den Schiffstypen an, die das Hittenwerk mit Brennstoffen versorgten. Fir den
wachsenden Bedarf reichten die kleinen Segler aus Holz und Eisen mit weniger als 1500
Registertonnen nicht mehr aus. Zwar hielt die Boleo-Compagnie daran fest, die Brenn-
stoffe von Segelschiffen bringen zulassen, aber sie begann, die grofleren Segler zu chartern,
deren Raumgehalt 2000 bis 3000 BRT betrug und die in der Mehzahl als Viermastbarken
getakelt waren. Es war die letzte Generation der grofien Frachtsegler, denen von der Kup-
ferhiitte in Santa Rosalia ein neues Fahrtgebiet erschlossen wurde, zu einer Zeit, als den
Segelschiffen manche anderen Fahrtgebiete endgultig verlorengingen.

Sichtbar wurde das Eindringender Grofisegler in den Golf von Kalifornien,alsdie CHRI
STINEalserstedeutsche Viermastbark am 25. November 1892 vor Santa Rosalia vor Anker
ging. Sie war mit einer Ladung Koks in 128 Tagen von Hamburg gekommen. Kapitin War-
neke, dem die Gewisser vor der Westkiiste Mexikos nicht vertraut waren, hatte sich vor der
Abfahrt von Hamburg auf der Deutschen Seewarte tiber die giinstigste Route beraten las-
sen. Die CHRISTINE war erst ein Jahr zuvorauf der Tecklenborg-Werft in Geestemtinde aus
Stahl erbaut worden; mit rund 2000 BRT gehorte sie zu den kleinen Viermastbarken, die
sich meistens durch gute Segelfihigkeit auszeichneten.

Schon vorder Jahrhundertwende wuchs die Zahl der Viermastbarken, die als »Koksseg-
ler«auf die Reise nach Santa Rosalia gingen. Die Hamburger Reederei Knéhr & Burchard,
die 1895 ithrfastneues Vollschiff FLOTTBEK nach SantaRosalia geschickthatte, vercharterte
1898 ithre Viermastbark SCHIFFBEK fiir eine Reise nach Santa Rosalia; mit 2663 BRT war sie
zu der Zeit das grofSte Schiff dieser groflen Reederel. In den letzten Jahren vor dem Ersten
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Das Vollschiff FLOTTBEK war schon 1895 in Santa Rosaliaund machte 1903 eine Reise von Ham
burg nach Santa Rosalia in 118 Tagen. (Foto: National Maritime Museum, Greenwich)

Weltkrieg, der der Koksfahrt nach Santa Rosalia ein jihes Ende bereitete, war in diesem
Fahrtgebiet nur noch jeder finfte Segler ein Dreimaster, 80% der Koksflotte wurden von
Viermastbarken gestellt. Als ideales Schiff fir die Koksfahrt nach Santa Rosalia und die
Ruckfahrtvom »Pacific Northwest« mit Holz oder Weizen erwiessich die 2400 BR T grofle
Viermastbark SCHURBEK, die Knohr & Burchard 1901/02 in Schottland hatten bauen las-
sen. Das Schiff gehorte einer Partenreederei mit 37 Anteilseignern; die Kommanditgesell-
schaft Knohr & Burchard Nfl. fungierte als Korrespondentreeder und besafl 9/65 Anteile.
SCHURBEK konnte 4000 t an Schwergut tragen; Koks lud sie mindestens 3100 t, wenn sie
furdie Stabilitit einpaar Hundert Tonnen Ballast oder Schwergut eingenommen hatte, und
sie war gut geeignet fiir Ladungen von Langholz, weil sie Bugpforten besafi.

Das Hittenwerk und der Ort Santa Rosalia waren auf eine standige Verbindung mit der
Stadt Guaymas angewiesen, deshalb kaufte die Boleo-Compagnie einen kleinen Dampfer
von 200 BRT, der den Namen KORRIGAN erhielt. Die steigende Kupferproduktion veran-
lafite die Compagnie, 1898 in England einen zweiten Dampfer bauen zu lassen, die KORRI
GANII Beide Dampferbesorgtenauchden Transport des Kupfers nach Guaymas, weil von
Santa Rosalia kein Kupfer mehr mit Segelschiffen nach Europa transportiert wurde. Da die
erste KORRIGAN 1907 durch Strandung verlorengegangen war, lieff man 1912 in England
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eine KORRIGAN III bauen, 916 BRT grof§ und modern ausgeristet, die auch fiir Fahrten
nach dem Puget Sound gebraucht wurde, um von dort Grubenholz und Kohle zu holen.

Nach der Jahrhundertwende wurde die Kupferproduktion in Santa Rosalianoch weiter
gesteigert, und damit stieg auch der Brennstoffbedarf, wenngleich die Modernisierung der
Ofendementgegenwirkensollte. Der Koks wurde fiirdie Schmelzéfen gebraucht; die iibri-
gen Anlagen des Werkes, wie Dampfmaschinen, Eisenbahn, Kraftwerk usw., brauchten
Kohle, die zum grofiten Teil als Preffkohle (Steinkohlenbriketts) eingefiihrt wurde. In der
Regel brachten die Kokssegler in threm Unterraum, manchmal auch in den Bilgen, etliche
hundert Tonnen Preffkohle mit. Siespartendadurch den Ballast, den nur mit Koks beladene
Segler wegen der Stabilitatunter der Ladung haben mufiten. Wenn gelegentlichin Hamburg
keine Preffkohlen fiir Santa Rosalia zur Verfiigung waren, lief§ sich die Einnahme von Sand-
oder Steinballast unter der Koksladung nicht vermeiden.

Bemerkenswert ist, dafl die grofien Segler, die nach der Jahrhundertwende eingesetzt
wurden, ihre Reisen nicht schneller machten als die kleineren Schiffe, die vor 1900 die
Brennstoffe nach Santa Rosalia gebracht hatten. Das Gros der Koksflotte stellten britische
und deutsche Segler, von denen die letzteren zum gréfiten Teil von britischen Werften
stammten. Andere Flaggen waren auf den Koksseglern in Santa Rosalia hochst selten zu
sehen, und dafl die grofie franzosische Seglerflotte sich nichtan den Fahrtenfiirdas franzo-
sische Huttenwerk beteiligte — zumindest nicht in den letzten Jahren —, muf} einen besonde-
ren Grund gehabt haben.

Fir die deutschen Segelschiffsreeder, die in denletzten Jahrenvordem Ersten Weltkrieg
alljahrlichmehr als ein Dutzend grofler Schiffe nach SantaRosaliaexpedierenkonnten, war
die wachsende Kokseinfuhr der Boleo-Gesellschaft recht erfreulich und ein kleiner Aus-
gleich fiir den Niedergang der Segelschiffahrt, die immer mehr Marktanteile an die Damp-
ferkonkurrenz verlor. Die Segler konnten sich nur noch auf den langen Routen nach und
von dem Stillen Ozean behaupten. Da waren die Reisen von Hamburg nach Santa Rosalia
rechtvorteilhaft; denn sie brachten die Segler in eine glinstige Position fiir eine Riickladung.
Wennein Segelschiff sichaufdem langen Wegnachdem Golfvon Kalifornien befand, hatte
sein Reeder noch die Wahl, ob er den nachsten Frachtvertrag fiir eine Ladung von der West-
kiste Nordamerikas, von Australien oder von der chilenischen Salpeterkiiste abschliefien
sollte. Das waren die drei Markte, auf denen Segelschiffe noch in groflerer Zahl gefragt
waren. Vom »Pacific Northwest« wurde Getreide und Holz in groflen Mengen verschifft,
in Australien luden die Segler grofle Mengen Kohle fur die Westkiisten beider Amerikas, in
der Saison auch Getreide fur Europa. In Chile bestand fast immer Nachfrage nach Segel-
schiffen fir Salpeterladungen. Die europiischen Lander fithrten in steigenden Mengen Sal-
peter ein; sie brauchten ihn als Stickstoffdiinger fiir die ausgelaugten Acker, daneben auch
fur die Herstellung von Schiefipulver. Die Dampfer waren an dem Transportdes Chilesal-
peters nicht interessiert, solange es noch keinen Panama-Kanal gab und die Bunkerkohle in
Stidamerika sehr teuer war.

Hamburg versorgte die Kupferbiitte in Santa Rosalia mit Koks

Anfangs hatten die Kokssegler fiir Santa Rosalia ihre Ladungen am Bristol-Kanal, an der
Tyne und gelegentlich auch mal in Hamburg bekommen. Nach der Jahrhundertwende
wurde Hamburg der wichtigste Ausfuhrhafen fir die Kokstransporte nach Santa Rosalia,
und schliefllich war es der einzige Hafen, iiber den die Boleo-Compagnie ihren Koks aus
Europa bezog. Es hief$, daff der von Hamburg kommende Koks der bestgeeignete fur die
Schmelzo6fen in Santa Rosalia sei, vielleicht spielten jedoch auch Zollpriferenzen eine Rolle
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Ausreise der Viermastbark SCHURBEK 1913 nach Santa Rosalia und Portland/Or.

dabei. Aber woher kam dieser Koks eigentlich? Die Vermutung, daf§ es der beim Hambur-
ger Gaswerk anfallende Koks war, ist nach Angabe des Gaswerks unzutreffend.

Aus der Statistik Uber das Hamburger Zoll- und Akzisewesen geht hervor, daff damals
auf dem Wasserweg der Oberelbe auch Koks von binnenlands nach Hamburg kam, der
dann seewirts ausgefihrt wurde. Im Jahre 1909 kamen auf diesem Weg 84000 t Koks nach
Hamburg; als Herkunftsland fir den grofiten Teil dieser Menge wurde das Konigreich
Sachsen angegeben. Bei der seewartigen Ausfuhr von Hamburg rangierte die Westkdste
Mexikos mit 58300 t an erster Stelle, und die Westkiiste Mexikos war in diesem Fall gleich-
bedeutend mit Santa Rosalia. Als Ausfuhrwert wurden 20 Mark je Tonne gerechnet.
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In der folgenden Aufstellung werden fir die letzten Jahre vor dem Ausbruch des Ersten
Weltkrieges die Brennstoffausfuhren von Hamburg nach der Westkiste Mexikos und die
Expeditionen von Segelschiffen nach Santa Rosalia nebeneinander gestellt:

Jahr Koks- Preffkohle- Gesamt- Segler-
ausfuhr Ausfuhr Ausfuhr Abfahrten*
1909 58300t 89031t 67203t 20 (9)
1910 47748t 14038t 61786t 17 (9)
1911 58050t 5037t 63087t 20(13)
1912 51982t 11062t 63044t 17(14)
1913 73763t 13074t 86837t 24(19)
1914 47790t 8653t 56443t 14(13)

* in Klammern Zahl der deutschen Segler

Die mittlere Grofle der Santa-Rosalia-Segler betrug in den Jahren 1909 bis 1913 gleich-
bleibend rund 2500 BRT, doch stieg sie 1914 sprunghaft auf 2800 BRT, weil die Halfte der
14 Schiffe einen Brutto-Raumgehalt von mehr als 3000 Registertonnen hatte.

Aus der Handelsstatistik, in der die Ausfuhrmengen iber Hamburg monatlich angege-
ben sind, lassen sich fiir einzelne Schiffe die Mengen an Koks und Kohle entnehmen, wenn
in einem Monat nur ein Segler nach SantaRosaliaausklariert wurde. Die folgende Liste ent-

halt einige Beispiele:

Name Koksmenge unddazu = Gesamt- Tragfihigkert
ladung ungefahr

1909

4MB HEBE 2619t  + 684 tPreflkohle =3303t 3900t
4MB ALICEA.LEIGH 3447t + 917t Preflkohle =4364t 4700t
VS ST.MIRREN 2287t + 537tPreflkohle = 26441t 3000t
1910

4MB PORT STANLEY 2449t + 1086 t Prefikohle =:3535¢ 3700t
4MS FRIEDA 2423t + 503 tPreflkohle =29261t 3200t
4MB BERMUDA 3057t + 614tPreflkohle = 3671t 4100t
1911

4MB BARMBEK 2943t + Ballast? 3400t
VS  STEINBEK 2869t + Ballast? 3500t
4 MB KURT 4021t + 450tSteinballast =4471t 5000t
1912

4MB THIELBEK 3266t + 817tPreflkohle = 4083t 4200t
4MB OMEGA 3207t  + 600 tSandballast 3807t 3800t
4MB WANDSBEK 2977t + 211tPrefSkohle =3188t 3600t
1913

VS HARVESTEHUDE 2994t + Ballast? 3400t
VS SCHWARZENBEK 2346t + 702tPreflkohle  =3048t 3300t
4MB CARLR.VINNEN 3860t + Ballast? 4300t
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1914

VS LASBEK 2819t  + 689tPreflkohle  =3508t 3600 t
4MB REINBEK ca. 3200t + Kohle von der Tyne 4300t
4MB OROTAVA 3873t 4+ Stuckgut + Ballast 5000t

Der Unterschied zwischen dem Gewicht der Gesamtladung und der Tragfahigkeit laf3t
erkennen, daff die meisten Kokssegler nicht restlos ausgelastet waren. Koks ist eine leichte
Ladung, die doppelt so viel Stauraum bendtigt wie eine gleiche Gewichtsmenge Kohle.

Es hief}, daff deutsche Segelschiffsreeder mit der Boleo-Compagnie langfristige Charter-
vertrage abgeschlossen hitten, doch leider ist bisher ein solcher Vertrag nicht ans Licht
gekommen, so daf keine Angaben tiber die Frachtraten und sonstige Charterbedingungen
gemacht werden konnen. Inder Regel verbrachten die Schiffe zwei Monate in Santa Rosalia,
in denen die eigene Mannschaft die Ladung l6schen und Ballast fiir die Zwischenreise neh-
men mufSte. Gelegentlich berichtete mal ein Kapitin, dafl die Boleo-Gesellschaft ihre
Rechte den Schiffen gegentiber rechtrigoros wahrnehme, und meinte dazu,dafi die Reeder
sich einiges gefallen lieflen, um das Verhaltnis zu dem potenten Befrachter nicht zu belasten.

Aus der SCHURBEK wurde 1922
die JOSEPH DOLLAR, die hier
den Pudget Seund verlafit.
(Foto: Slg. Harold D. Huycke)

Besonders stark vertreten in der Koksfahrt von Hamburg nach Santa Rosalia war die Ree-
derei Knohr & Burchard Nfl.; in den Jahren von 1909 bis 1914 entfielen von den 112
Abfahrten fast 40% auf ihre Segler, deren Namen alle auf BEK endeten. Ihren jihrlichen
Anteil an der Koksflotte steigerte die Reederei von 4 Abfahrten 1909 auf 11 Abfahrten im
Jahre 1913. Das war nur moglich, weil sie ihre eigene Flotte durch Ankauf britischer Segler
von 1910 bis 1914 um 50% vergrofiert hatte, von 12 Seglern mit 24 781 NRT auf 17 Segler
mit 37653 NRT.

Die Besatzungen der Kokssegler schitzten die Reisen nach Santa Rosalia bedeutend
weniger als die Reeder. Schon die lange Dauer der Reisen bei hochst eintoniger Verpflegung
war eine Belastung. Im Durchschnitt dauerte die Reise von der Elbe fiinf Monate, schnelle
Reisen von vier Monaten und weniger waren selten; dagegen kamen gelegentlich sehr lange
Reisen von mehr als 200 Tagen vor. Die schwierigsten und zeitraubendsten Abschnitte auf
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Die Viermastbark OCTAVIA, eine dltere Scbwes[er der SCHURBEK, kam 1902 mut 3200 t Koks
nach Santa Rosalia; sie brauchte 135 Tage fiir die Reise von der Elbe. OCTAVIAs Laufbahn als
Segelschiff endete 1905 durch Feuer in der Kohlenladung. (Foto: Slg. Harold D. Huycke)
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Die britische Viermastbark SPRINGBANK brachte 1910/11 eine Ladung Schwefelkies von St.
Nazaire nach Santa Rosalia. (Foto: National Maritime Museum, Greenwich)

der mindestens 15000 sm langen Route waren die Fahrt durch Nordsee und Armelkanal,
die Umsegelung von Kap Horn und die Flautentreiberei westlich der mexikanischen Kiiste
und besonders im Golf von Kalifornien. Mehr als 25% Windstillen haben die Fachleute fiir
diese Gegend berechnet. Und wenn es im Golf, auf der mehr als 350 sm langen Strecke von
der Einfahrt be1 Cabo San Lucas bis Santa Rosalia, nicht windstill war, dann wehten mei-
stens schwache Gegenwinde, gegen die die Segler kaum vorankamen. So wurden die See-
leute manchmal noch wochenlang auf dieser letzten Sirecke gequailt, die bei giinstigem
Wind in zwei Tagen hitte abgesegelt werden konnen.

Am 10. Januar 1909 traf die britische Viermastbark SPRINGBANK nach 220tigiger Reise
vor Santa Rosalia ein; sie hatte 44 Tage fur die letzten 350 sm gebraucht. Es war eine ausge-
sprochene »Schietreise«, tiber die der britische Commander J.R. Stenhouse in einem Buch
mit dem Titel »Cracker Hash« eingehend berichtet hat. Er war besonders geeignet dafiir,
denn er hatte die Reise als Apprentice und Dritter Steuermann mitgemacht.

Schon inder Nordsee zwang schlechtes Wetter Kapitin Royal, den weiten Umwegnord-
lich um Schottland zu machen. Auch im Nordatlantik hatte die SPRINGBANK kein Gluck
mit dem Wind; sie kam nur langsam voran. Des Kapitins 27jihrige Ehefrau war an Bord,
und darum auch eine Ziege, die tiglich Milch gab, aber schon im Stidatlantik starb.

Drei Monate war die Viermastbark schon in See, als sie die Kap-Horn-Region erreichte
und dort im September und Oktober ungewohnlich stiirmisches Wetter antraf, mit dem sie
sich 6 Wochen lang herumschlagen mufte. SW-lich des Kaps war ein 22jihriger Matrose an
der Schwindsucht gestorben, und zwei Wochen spiter starb auch die junge Frau des Kapi-
tins an a wasting disease. Sie hatte ihren Mann gebeten, sie nicht auf See beizusetzen. So
blieb sie an Bord, in einem Sarg, den der Zimmermann aus dicken Bohlen getischlert und
dann sorgfaltig kalfatert hatte.

Die SPRINGBANK fand auch im Pazifik nichtden Wind,dendie Besatzung sich wiinschte.
176 Tage warsieinSee,als man Cabo SanLucasinSichtbekam. Damit begann der quilend-
ste Abschnittder Reise; dennim Golf von Kalifornien war abwechselnd gar kein Wind oder
leichter Wind von vorn, gegen den das Aufkreuzen nichts einbrachte. Woche um Woche
verging in tropischer Hitze,das Wasser wurde knapp, die Hilfte der Mannschaft erkrankte
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an Fieber. Das Versprechen, das der Kapitin seiner Frau gegeben hatte, konnte er nicht ein-
halten, sondern muflte den beschwerten Sarg mit dem tblichen Ritual der See tibergeben.
Eine Woche spiter starb der 58jahrige Steward an Herzversagen. Als das Schiff am 10.
Januar 1909 die Reede von Santa Rosalia erreichte, war die Besatzung restlos erschopft;
sechs Mann hatten die Nase voll und desertierten. Die Viermastbark REINBEK, die zwel
Monate spiter von Hamburg abgegangen war, hatte die SPRINGBANK bei Nacht im Golf
von Kalifornien iiberholt. Die Schiffe hatten einander gesehen, aber fir eine Signalverbin-
dung war der Abstand zu grof8. Bei den Versicherern in London war die SPRINGBANK
wochenlang als »uberfallig« gefithrt worden.

Die ankommenden Segler ankerten auf der Reede, um zunichst einklariert zu werden.
Auch dasLoschender Ladungerfolgte bis 1908 auf der Reede und war Aufgabe derdartber
nicht erfreuten Schiffsmannschaften. Im Sommer machte die Hitze den Leuten viel zu
schaffen. Im August und September betragen die Durchschnittstemperaturen gut 30 °C,
das heifSt am Tage steigen sie bis zu 40 °C und dartber. Die tagliche Arbeitszeit im Hafen
betrug nach der Seemannsordnung zehn Stunden, in der Tropenzone jedoch nur acht Stun-
den. Bedauerlich fir Hein Seemann war, daff Santa Rosalia geographisch eben auflerhalb
der Tropenzone lag.

Um die geforderten Tagesmengen [6schen zu konnen, brauchten die Segler zuverlassige
Winden, die durch Dampf oder Petroleummotoren angetrieben wurden. Ab 1909 wurden
die Schiffe zum Loschen der Ladung in das Hafenbecken geholt, das durch den Bau des
Wellenbrechers entstanden war. Doch wenn ein Schiff im Hafen nicht 600 t Koks in 5
Tagen loschte, schleppte man es wieder auf die Reede, und die Compagnie lief§ sich den
Schlepplohn mit 200 Goldmark bezahlen. Die Liegeplitze im Hafen erleichterten den See-
leuten den Landgangam Feierabend und sonntags. Allerdings hatte die Ortschaft, die rings
um das Hittenwerk entstanden war, nicht allzuviel zu bieten. Am Ort waren eine Kirche,
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His Braranmic Masesrvs Consueare

B e s i Mexico. D. F.

Azpretension of deserters.

May 15th;1907,

Rotert Milne ﬂ
RN
“,:z{‘wm;”(w,x.,,«;(glllu )
C/0 Ctin del Boleo,
SANTA ROSALIA.

Baja California.

Dear Sir,

T am in receipt of your lettler addressed
to Mazatlarn,
On your telegran reaching me I at once tel egraphed
to the Local Authorities st Santa Rosalia to have
the men apprehended and sent on beard.

I cannot. under the New Board of Trade
Regilations (art 4) asv for the: to be %ept
tn prison until the ship leaves.

I carried out the directions of article 108
of the Board’s Instructions to Consuls.

I an forwarding a copy of your letter to the
Board of Trade and would advise you to annex
this letter to your official log book.

Santa Rosala will I hope soon we placed
under the jurtsdiction of the Vice-Consul at
Ensenade,as ths Boleo Cempany will not permit
a consular offfcer Lo reside at Santa Rosalia
which place is their exclusive property.

Hecarly every ship that calls at this port
has the same diffisulties.

I an, Ser,
your obedicnt Segpvapt,

Schreiben des britischen Konsuls
wegen zweier desertierter Seeleute
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einpaar Kneipen und ein Bordell. Die Polizei war sehr streng und sperrte Seeleute, die iber
die Strange schlugen, sofort in den »Calabozo«. Die Umgebung der Ortschaft war 6d und
leer, trotzdem kam es vor, dafd sich Seeleute sonntags ein Pferd mieteten, um in die sandige
Wildnis zu reiten, weil sie nicht den ganzen Tag in der Kirche oder in der Kneipe sitzen
mochten. Wenn sie auf diese Weise einen Eindruck von Baja California bekommen hatten,
vergingen ihnen meistens etwaige Wiinsche auf ein Entweichen von ithrem Schiff, es sei
denn, sie hatten mit dem Heuerbaas am Ort ein illegales Umsteigen auf ein anderes Schiff
arrangiert.

Das nebenstehende Schreiben des britischen Konsuls an den Kapitin der Viermastbark
KELBURN betrifft zwei desertierte Seeleute, die von der britischen Polizei eingefangen und
zunichst ins Gefangnis gebracht worden waren. Die mexikanische Polizei verlangte vom
Kapitin, daf§ er seine beiden Leute »auslosen« sollte; aber als der Kapitan mit den beiden
Leuten sprach, weigertensiesich energisch, ihren Dienstauf der KELBURN wieder anzutre-
ten. Der Kapitin hatte in seinem Dilemma dreimal an den britischen Konsul in Mazatlan
telegraphiert, doch keine Antwort bekommen. Bis zum 13. Mai hatte er gewartet, dann sah
er sich gezwungen, die Leute gegen Zahlung der Gefangniskosten auszulésen, obgleich er
keine Moglichkeit hatte, die Deserteure zur Riickkehr an Bord zu zwingen. Seinen Zorn
konnte er nur noch in seinem Schiffstagebuch zum Ausdruck bringen.

Einbritischer Konsul in Santa Rosalia hiatte thmvielleicht helfen kénnen, aber die Com-
paniadel Boleolief§inihrer Domine keine fremden Konsuln zu, was auch in dem Schreiben
des britischen Konsuls zum Ausdruck kommt.

Im Jahre 1906, als die Kupferschmelze ihr 20jihriges Jubilaum feierte, erzeugte sie
12000 t reines Kupfer und stand damit an 15. Stelle in der internationalen Rangliste. Man
plante weitere Produktionssteigerungen durch Modernisierung; fiir die nichsten Jahre
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Der Hafen von Santa Rosalia im Mai 1909. Vorne links die Hamburger Viermastbark PINDOS,
davor die KURT. (Foto: Slg. Rick Hogben, London)
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Der Hafen von Santa Rosalia zwischen 1910 und 1914. (Foto: Slg. Harold D. Huycke)

wurde ein monatlicher Koksbedarf von 6000 t veranschlagt, der moglickst in Hamburg
gedeckt werden sollte.

Es heifdt, daf} in den Jahren bis zum Ersten Weltkrieg die Boleo-Schmelze die besten
Ergebnisse erzielt hitte. Die Firmenleitung war besorgt, als im Jahre 1911 der greise Prasi-
dent Porfirio Diaz abdankte und Mexiko wieder von politischer Unruhe ergriffen wurde.
1913/14 herrschte Revolution im Lande, die sich bis Santa Rosalia auswirkte.

Kapitin Kaletsch, der mit der Viermastbark GOLDBEK vom November bis Januar 1913/
1914 in Santa Rosalia gelegen hatte, berichtete nach Ankunft in Tacoma dem Zeitungsre-
porter: Die Lebensmittel seien so teuer, dafl man von »Revolutionspreisen« sprechen
konne; das Hiittenwerk erleide schwere Verluste, und vor der Kiiste seien franzdsische,
US-amerikanische und deutsche Kriegsschiffe zu sehen. Im Juli 1914 standen nach einem
anderen Kapitiansbericht 200 Mann mexikanische Soldaten und 200 Mann Landwehr in
Santa Rosalia bereit, um Revolutionire abzuwehren. Einen Angriff auf Santa Rosalia hat es
anscheinend nicht gegeben, aber einzelne Gefechte weiter weg am Strand von Baja Califor-
nia. Der deutsche Kreuzer NURNBERG ist Anfang 1914 an die Westkuste Mexikos geschickt
worden, zum Schutz der Deutschen im Lande, und wurde im Juli 1914 von SMS LEIPZIG
abgeldst. Auf den Segelschiffen vor Santa Rosalia gab es keine Belistigungen durch die
Revolution. Senor Liera, ein reicher Mexikaner, der in jenem Sommer aus Sicherheitsgriin-
den auf der LASBEK Quartier nahm, wurde nicht als Belastigung empfunden; denn er kam
nicht mit leeren Hinden, sondern brachte seine Reichtiimer mit, soweit sie mobil waren.

Die heftigsten Revolutionskampfe fanden 1914 an der karibischen Kiiste Mexikos statt,
im Gebiet von Tampico und Veracruz. Dorthin hatte die deutsche Admiralitit den Kreuzer
DRESDEN entsandt, auf dem man im April/Mai alle Hinde voll zu tun hatte. Es galt, Deut-
sche, andere Europaer und auch Nordamerikaner an Bord zu nehmen und in Sicherheit zu
bringen. Die US-Amerikaner, die Interessen an den Olfeldern bei Tampico hatten, waren
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ber den Mexikanern hochst unbeliebt; ihre Kriegsschiffe durften die mexikanischen
Hoheitsgewisser nicht befahren. Im Juli 1914 brachte die DRESDEN den gestiirzten Dik-
tator Huerta von Puerto Mexico nach Jamaica. — Vielleicht darf bei dieser Gelegenheit
erwahnt werden, daff auf der DRESDEN damals ein Oberleutnant z.S. namens Canaris
Dienst tat und erste Eindriicke vom Kriegsgeschehen erhielt. Als Admiral Canaris wurde er
1945 auf Befehl Hitlers erhingt, weil er Beziehungen zur Widerstandsbewegung unter-
halten hatte.

Alle Reisen nach Santa Rosalia in den Jahren 1909—1914

Um die Einzelheiten der Segelschiffsreisen von Hamburg nach Santa Rosalia festzuhalten,
werden nachfolgend die Reisen von 1909 bis 1914 aufgelistet, wobei auf besondere Ereig-
nisse hingewiesen wird. Zuvoristnoch zu bemerken,daff inden genannten Jahren nur zwei
Segelschiffsreisen von Europa nach Santa Rosalia nicht von Hamburgausgingen; sie began-
nen 19101m franzésischen Hafen St. Nazaire und hatten mit dern Kokstransport nichts zu
tun. Beide Reisen verliefen ungewohnlich, und die bei Lloyd’s vorhandenen Daten sind
diirfug, so daf} vor allem die zweite Reise recht mysterios bleibt. Hier sind die Fakten,
soweit bekannt: Als erstes der beiden Schiffe verlief} die Bark MARIE MADELEINE (1462
BRT)am 27. April die Reede von St. Nazaire, beladen mit Schwefelkies, einem Erz, aus dem
man Schwefelsiure gewinnen kann. Schwefelkies hat ein spezifisches Gewicht von rund 5,
ist also eine sehr schwere Ladung, fiir die man auf den Segelschiffen besondere Vorkehrun-
gen treffen mufite (s. S. 41), wenn sie sich nicht »die Masten aus dem Leib schlingern«
sollten.

MARIE MADELEINE kam mit ihrer Ladung nur bis Montevideo, wo sieam 5. Juli miteiner
Notbesegelungeintraf. 400 sm vonder La-Plata-Miindung entfernt warsiezwischendem 9.
und 12. Juni in schlechtem Wetter teilweise entmastet worden und hatte vier Mann verlo-
ren. Nach Besichtigung des Schiffes in Montevideo und einigem Hin und Her wurde die
Bark als reparaturunwiirdig kondemniert und fiir 3000C Franken mitsamt der Ladung ver-
kauft.

Das zweite Schiff war die britische Viermastbark SPRINGBANK, die Anfang Juli 1910von
Belfast nach St. Nazaire geschleppt wurde. Am 8. August verlief§ sie St. Nazaire mit der
Bestimmung nach Santa Rosalia; iber die Art ihrer Ladung sind keine Unterlagen auffind-
bar, vermutlich war es auch Schwefelkies. Am 26. Mirz, nach 230 Tagen (!), liefdie SPRING
BANK Callaoals Nothafenan. Im Lloyd’s Index wurde nur gesagt, das Schiff habe wahrend
der Reise 300 t Ladung uber Bord werfen miissen, basta! Am 14. April 1911 setzte die
SPRINGBANK ihre Reise von Callao aus fort und erreichte Santa Rosalia nach weiteren 75
Tagen am 28. Juni.

Esfolgen die Abfahrtslisten der Segelschiffe von Hamburgnach Santa Rosalia fiir die Jahre
1909-1914, mit Angabe der Reisedauer ab Elbmiindung und ab Armelkanal, dessen Aus-
gangdurchden Meridian von Kap Lizard markiertist. Eingeklammerte Zahlen beruhen auf
einer sorgfiltigen Schitzung des Abgangsdatums von Lizard.
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Abfahrten 1909
Typ Name BRT  Abfahrt Ankunft Reisedauer von
Hamburg Rosalia Elbe Lizard

dt.4 MB HEBE 2469 6 Feb 13 Jun 09 127d 121d
de. VS PARNASSOS 1994 5 Mir 29 ]Jul09 146d 140d
br.4MB KELBURN 2578 18 Mir 15 Sep 09 181d (171)
dt.4MB WANDSBEK 2234 19 Mir 11 Aug09 145d 131d
dt.4MB EILBEK 2353 31 Mir 17 Aug 09 139d 135d
br.4MB ALICEA.LEIGH 3003 20 Apr 28 Nov09 222d 192d
dt.4MB  BERTHA 2659  2Mai 2Nov09 184d (174)
dt.4MB B ARMBEK 2277 14 Mai 27 Okt 09 166d (156)
br.4MB  DUNSTAFFNAGE 3317 28Mai 230kt09  148d (142)
dt.4MB ANNA 2630 12 Jun 6 Nov 09 147d (137)
br.4MB  CLAN GRAHAM 2147 26]un 11Dez09  168d 159d
br.4MB BERMUDA 2846 15]ul 7Dez 09 145d (136)
br.4MB LYDGATE 2534 25]ul 22]Jan10 181d (169)
dt.4MB  HENRIETTE 3062 8Aug 12]Jan10 157d 142d
br.4MB  KINROSS-SHIRE 2299 18Aug 28]anl0 163d (148)
br.4MB  PORTCALEDONIA 2426 7 Sep 1 Mir 10 175d (165)
br. 4MB IVERNA 2312 23 Sep 19Feb10 149d (139)
br.4MB  WENDUR 1982 70kt  1Mir10  145d (135)
dt.4MB  SCHIFFBEK 2663 220kt 26Mir10  155d 144d
br. VS ST. MIRREN 1956 9 Dez 10Ma110 152d 147d

Die mittlere Reisedauer von der Elbe bis Santa Rosalia errechnet sich fir die 20 Abfahrten
des Jahres 1909 zu 160 Tagen. Die schnellste Reise machte die Hamburger Viermastbark
HEBE mit 127 Tagen; sie wurde von Kapitin A. Permien gefihrt. HEBE gehorte zu den
ersten Schiffen, die ihre Ladung innerhalb des Hafenbeckens l6schten. Kapitin Permien
beklagte sich in einem Brief an seine Reederei, dafl die Boleo-Compagnie ihre Hafen- und
Gebithrenordnung sehr rigoros handhabe. Vielleicht hatte der Kapitian erwartet, daff in
Mexiko ein Hittenwerk von Missionaren und nicht von Managern geleitet wiirde?

Dielingste Reise der 20 Segler machtedie ALICE A. LEIGH mit222 Tagen;siekonnteerst
30 Tage nach Abfahrtden Armelkanalverlassen, weil sie am 20. Mai einen kranken Seemann
in Falmouth hatte landen mussen. Aufler der ALICE A. LEIGH waren noch drei weitere
Schiffe mehr als 180 Tage unterwegs, und der Mittelwert fiir die 20 Passagen lag mehr als 10
Tage hoher als in den folgenden Jahren. Eine solche Differenz kann man bei 20 Schiffen
nicht allein den Schiffen und den Schiffsleitungen anlasten; wahrscheinlich waren in jenem
Jahr die meteorologischen Bedingungen auf den entscheidenden Abschnitten des Weges
nicht giinstig. Die LYDGATE, die insgesamt 6 Monate unterwegs war, verlor die meiste Zeit
auf dem letzten Abschnitt; fiir die 2000 Seemeilen vom Aquator im Pazifik bis zum Ziel
brauchte sie volle zwei Monate.



55

Abfahrten 1910

Typ Name BRT  Abfahrt Ankunft Reisedauervon
Hamburg Rosalia Elbe Lizard

br.4MB  PORT STANLEY 2276 13]an 22Jun10 155d (139)
br.4MB  INVERNESS-SHIRE 2307 2 Mir 2Feb11 337d -
dt.4MB  REINBEK 2765  10Mir 7Aug10  150d 144d
br.4MB LYNTON 2531 18 Mir 7Augl0 142d (132)
dt.4MB  GOLDBEK 2630  30Mair 7Aug10  130d 125d
dt.4MS  FRIEDA 2117 17Apr  10Sep10  146d (136)
dt.4MB SCHURBEK 2409 4 Mai 26 Aug10 114d (105)
dt.4MB  ].C.VINNEN 3149 21 Mai 9Jan11  233d (137)
dt.4MB  WANDSBEK 2234 14]Jun 1Nov10 140d 133d
br. VS BRITISHISLES 2394 25Jun 9Nov10 137d (127)
br.4MB  OLIVEBANK 2824 31]ul 16Feb11  200d 189d
dt. 4MB EILBEK 2355 10Aug 1Jan11 144d (136)
dt.4MB  SEEFAHRER 2206 2Sep  28Febl11 180d 175d
nor. BK TRIO 1758 3Okt 19Mir 11 167d (157)
dt. 4MB JERSBEK 2871 23 Okt 7Mir11 135d (1:25)
br.4MB BERMUDA 2846  30Nov 14 Aprll 135d (122)
br.4MB  CELTICBURN 2655 25Dez  28Maill 152d (145)

Vonden 17 Schiffen, die 1910 auf die Reisegingen, mufiten zweiihre Fahrtunterbrechen;
sie wurden nicht beriicksichtigt bei der Berechnung der mittleren Reisedauer von 149
Tagen. Die beste Reise gelang Kapitin Christiansen mit der SCHURBEK in 114 Tagen von
der Elbe und 108 von Dover; das Viermastvollschiff FRIEDA hatte er tiberholt und ihm
einen vollen Monat abgewonnen.

Die Bremer Viermastbark J. C. VINNEN, die ihre erste Reise unter deutscher Flagge
machte, kollidierte am 24. Maiim Armelkanal zwischen Dungeness und Beachy Head mit
dem britischen Dampfer SKERRYVORE (3371 BRT), der vom Mittelmeer nach Rotterdam
bestimmt war. Der Dampfer sank sofort, 22 Mann seiner Besatzung ertranken, nur einer
konnte gerettet werden. J. C. VINNEN’s Bug war schwer beschadigt, doch das Kollisions-
schott hielt stand: Der Schlepper GAUNTLE T brachte sie noch am selben Abend bei Isle of
Wight zu Anker und schleppte sie am niachsten Morgen in den Southampton River. Die
Reparatur dauerte fastdrei Monate, erstam 21. August konnte der grofie Segler Southamp-
ton wieder verlassen. So brauchte die ]J.C. VINNEN 233 Tage von Hamburg nach Santa
Rosalia; sie wurde aber noch weit Ubertroffen von der britischen Viermastbark INVER-
NESS-SHIRE, die 337 Tage fur die gesamte Reise brauchte, und zwar wegen eines lingeren
Aufenthaltsbei den Falkland-Inseln, fiir den sichdiewahren Griinde heute nicht mehr fest-
stellen lassen. Vermutlich reichten Disziplin und Energie an Bord nicht aus, um mit dem
sturmischen Wetter bei Kap Horn fertig zu werden. Die Falkland-Inseln hatten 1910 noch
keine telegraphische Verbindung, so dafl der Reeder und Lloyd’s of London Informationen
nur durch verstimmelte Telegramme von Punta Arenas, Montevideo und Santos erhielten.

Folgende Faktensind bekannt: Unter Fithrung von Kapitan Joseph Fletthatte die INVER-
NESS-SHIRE Hamburg am 2. Mérz 1910 mit einem Tiefgang von 199" vorn und 22'0” ach-
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tern verlassen. Die gutsegelnde Viermastbark kam flott voran und stand Ende Mirz bereits
SW-lich der Kapverdischen Inseln. Man konnte erwarten, daf} sie Mitte Mai die Kap-Horn-
Regionerreichen wiirde. Dafl die Reise nicht normal verlaufenssollte, erfuhr man Mitte Juni
auf den Falkland-Inseln. Der in Port Stanley stationierte Bergungsschlepper SAMSON fand
die INVERNESS-SHIRE stidlich der Falkland-Inseln auf 52°20’ S, 59°12" W zu Anker liegend,
ohne Besatzung und ohne ersichtliche Schiden. Es gelang ihm, die Viermastbark am 16.
Juni nach Port Stanley einzuschleppen. Die Besatzung des Seglers fand man vollzahlig auf
dem kleinen Fanny Island, am Stdrand der Falkland-Gruppe, und brachte sie auch nach
Port Stanley. Im Schiffstagebuch des Seglers fand man unter dem 12. Juni die Eintragung
Abandoned (=Verlassen), aber das Wort war wieder gestrichen worden. Auf dem Schiff
waren nur einige geringflgige Schiden zu reparieren, darunter ein Defekt am Ruderge-
schirr. Capt. Flett verlieff das Schiff, weil er von Punta Arenas aus mit seinem Reeder tele-
graphieren wollte; anscheinend ist er nicht nach Port Stanley zurtckgekehrt. Am 29. Juli
trug der »Shipping Master« in Port Stanley den bisherigen Ersten Steuermann Thomas
Hodge als Kapitin in das Register ein und tberprifte die INVERNESS-SHIRE auf ihre See-
tuchtigkeit. So weit, so gut; doch nun kamen Komplikationen. Am 2. August weigerten sich
16 Mann, die Arbeit an Bord wieder aufzunehmen; sie wurden prompt zu 6 Wochen Hard
Labour verurteilt. Capt. Hodge tiberredete sie zwei Tage spater, ihre Arbeit an Bord wieder
aufzunehmen, worauf der Magistrat sein hartes Urteil aufhob. Am 8. August kiindigte der
Zweite Steuermann; der Dritte wurde zum Zweiten befordert; aber es fehlte noch ein Erster
Steuermann, der von Europa geschickt werden mufite. Er traf am 21. September ein, am 22.
September desertierten zwei Apprentices, und am 23. endlich konnte die Viermastbark ihre
Reise nach Santa Rosalia fortsetzen. 132 Tage von Port Stanley nach Santa Rosalia waren
eine ungewohnlich lange Zeit, so daff man vermuten konnte, Capt. Hodge habe den langen
Weg um Stidafrika genommen. — Die Eigentiimer des Schleppers SAMSON waren gezwun-
gen, auf Zahlung von Bergelohn zu klagen, und erhielten vom Admiralititsgericht 3000 £
zugesprochen, wobei der Wert des Schiffes mit £ 3800, die Ladung mit £ 6125 und die
Frachtmit £ 850 angesetzt worden waren.

Von den gestorten Reisen der beiden vorgenannten Schiffe abgesehen, machte die briti-
sche Viermastbark OLIVEBANK mit200 Tagen die lingste Reise von den 1910 abgegangenen
Schiffen. Eine Woche nach Ankunft der OLIVEBANK im Februar 1911 brach im Achter-
schiff Feuer in den Vorratsriumen aus, von dem man befurchtete, dafl es auf die Ladung
Ubergreifen oder Kohlegasexplosionen hervorrufen kénne. Es wurden elektrische Pumpen
von Land eingesetzt, die soviel Wasser in den Laderaum brachten, daf} das Schiff an seinem
Liegeplatz an Grund sank. Drei Tage spater war das Schiff wieder flott, ebenfalls dank der
elektrischen Pumpen; aber das Achterschiff einschliefllich der Kapitinsraume war durch
Feuer und Wasser verwiistet. Dadurch verlangerte sich die Hafenzeit in Santa Rosalia auf
finf Monate, in denen sich an Bord auch noch ein tédlicher Unfall ereignete: Ein danischer
Seemann fiel im dunklen Laderaum vom Zwischendeck in den Unterraum.

Auf der Viermastbark WANDSBEK hatte es einen todlichen Unfall gegeben, als sie am 23.
August 1910 in der Kap-Horn-Region auf 51° N, 63° W stand und nachts Segel geborgen
werden mufiten. Dabei war der 17jihrige Leichtmatrose Cramer aus dem Want tiber Bord
gefallen; er konnte nicht gerettet werden, was das Hamburger Seeamt zwel Jahre spater
bestatigte.

Im Oktober 1910, als die GOLDBEK Santa Rosalia verlassen hatte, um in Ballast nach dem
Columbia River zu segeln, fiel abends um 19 Uhr ein Matrose mitsamt einem Lukendeckel
durch Luke II in den Unterraum und brach sich das Genick. Er sollte eine Lampe aus dem
Unterraum holen, die man fir irgendwelche Arbeiten an Deck brauchte. Bei der Unter-
suchung des Unfalls in einer Seeamtsverhandlung ergab sich, dafl auf der GOLDBEK ein
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Aus der britischen Viermastbark JAMES KERR

wurde 1911 die I1SEBEK, die 1912 ibre erste war mehrmals mit grofien Ladungen in Santa
Reise nach Santa Rosalia machte. (Foto: Rosalia, gehirte aber nicht zu den Schnell-
National Maritime Museum, Greenwich) seglern. (Foto: Slg. H. Burmester)

Die britische Viermastbark CELTICBURN segelte mehrmals nach Santa Rosalia; dabei wurde sie
1903 von der FLOTTBEK #berholt. (Foto: National Maritime Museum, Greenwich)
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gespanntes und ungliickliches Verhaltnis zwischen den Offizieren und den zum Teil recht
anfsdssigen Matrosen geberrscht hatte. Die Mannschaft eines Segelschiffes wurde meistens
renitent, wenn von der Wache in der Zeit von 18 Uhr abends bis 6 Uhr morgens Arbeiten
verlangt wurden, die fir die Sicherheit und Fortbewegung des Schiffes nicht erforderlich
waren.

Abfahrten 1911

Typ Name BRT  Abfahrt Ankunft Reisedauervon
Hamburg Rosalia Elbe Lizard

br.4MB  IVERNA 2312 29Jan  16Junll 138d (128)
dt. 4MB BARMBEK 2277 15Feb 24]Jul 11 143d 134d
de. VS DIONE 2103 4Mir  30]Jul 11 148d (138)
br.4MB LYDGATE 2534 29Mir 26 Augll 150d (143)
de. VS STEINBEK 2164 6Apr  25Augll 141d (135)
nor.4MB CLAN GALBRAITH 2149 1 Mai 15Sep 11 137d (125)
de. VS LASBEK 2335 7Mai 21Sepll 137d (132)
dt. 4MB BERTHA 2659 18 Mai 6Okt 11 141d (128)
br. VS ST.MIRREN 1956 26 Mai 13 Feb 12 263d (255)
dt.4MB THIELBEK 2831 21Jun 5Dez11 167d 151d
br.4MB PORT STANLEY 2276 2 Jul 1Dez11 152d (143)
dt.4MB  SCHURBEK 2409 9Jul 23Nov11 137d (130)
dt.4MB  REINBEK 2765  26]ul 2Jan12 160d (152)
dt.4MS FRIEDA 2117 8 Aug 20Jan12 165d (155)
br.4MB  ALICE A.LEIGH 3003 5Sep  24Jan12 141d (133)
dt.4MB WANDSBEK 2234 13 Sep 19]Jan12 128d 120d
dt.4MB  HENRIETTE 3062 28Sep 15Feb12  140d 134d
dt.4MB KURT 3109 25Nov  20Mirl2 116d 110d
dt.4MB  SCHIFFBEK 2663 12Dez  18]Junl2 177d 157d
br.4MB GALGATE 2356 24 Dez 5Jun12 164d 144d

Vonden 1911 abgegangenen 20 Seglern muf§ einer von der Berechnung der mittleren Rei-
sedauer ausgeschlossen werden; es ergibt sich dann ein Mittelwert von 146 Tagen fir die
tibrigen 19 Schiffe. Die schnellste Reise machte die grofle Viermastbark KURT mit 116
Tagen von der Elbe und 110 vom Armelkanal. Als letzte Schiffe des Jahres waren die deut-
sche Viermastbark SCHIFFBEK und die britische GALGATE etwa gleichzeitig in den Weih-
nachtstagen in See gegangen. SCHIFFBEK hatte einen schlechten Start und konnte den am
Anfang der Reise erlittenen Zeitverlust nicht wieder aufholen, so daf§ sie in Santa Rosalia 13
Tage spater ankam als die GALGATE. Das hat Kapitin Bruf§ sicher nicht gefreut, zumal er
1911 mit 177 Tagen die lingste Reisedauer im ganzen Geschwader hatte.

Die BARMBEK hatte in der Elbmiindung einen Anker mit 45 Faden Kette verloren und
konnte die Reiseerstam 3. Marz antreten, nachdem Ersatz von Hamburg geliefert worden
war.

Besonders erwihnt zu werden verdient die Viermastbark WANDSBEK, eines der wenigen

Schiffe, die noch Skysegel tiber den Royals fithrten. Durch ihre hohe Takelage war die ver-
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haltnismaflig kleine Viermastbark eine flotte Flautenliuferin; 1911/12 uberholte sie die
grofle ALICE A. LEIGH, dieacht Tage frither auf die Reise gegangen war, und nahmihr ins-
gesamt 13 Tage ab. Nach den aus dem Studatlantik gemeldeten Positionen beider Schiffe
wurde das Rennen erst im Stillen Ozean entschieden.

Nichtgezahlt wurdefiir die Berechnung der mittleren Reisedauerdasbritische Vollschiff
ST. MIRREN, das am 2. August 1911 auf 43° S, 60° W von einem Dampfer »gesprochen«
wurde; er meldete den Segler am 11. August in Montevideo mit dem Zusatz, daff Schiden
am Kreuztopp sichtbar waren. Zwei Monate spater tauchte die ST. MIRREN iiberraschend in
Melbourne auf; Capt. Milne hatte seinem Schiff den Weg um Kap Horn erspartund sich fir
den lingeren Weg um Afrika und Australien entschieden. Er lief Melbourne als Nothafen
an, weil sein Schiff noch weitere Schiden hatte; im Grofitopp war die Bramstenge gesprun-
gen, das Ruder war beschadigt und ein Boot eingedriickt, auflerdem machte das Schiff 18
Zoll Wasser taglich. 35 Tage hielt sich die ST. MIRREN in Melbourne auf; zieht man diese
Zeit von der Gesamtreisedauer ab, so ergeben sich 228 Seetage fiir den langen Weg um das
Kap der Guten Hoffnung. Harold Huycke berichtet in seinem Buch »To Santa Rosalia,

b
Die Viermastbark BERTHA aus Bremen segelte 1911 nach Santa Rosalia. Als das Schiff 1914 noch
einmal kam, hiefS es OTTAWA und war in Hamburg beheimatet. Am Niedergang stebt Kapitan
Huenecke. (Foto: National Maritime Museum, San Francisco)
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Das Vollschiff LASBEK, 1910 von England gekauft, machte bis 1914 drei Reisen nach Santa
Rosalia. (Foto: Slg. Harold D. Huycke)

Further and Back« von der britischen Viermastbark CLAN BUCHANAN, daff sie 1907 den
Kampf bei Kap Horn aufgegeben habe, um auf 6stlichen Kurs zu gehen; sie erreichte Santa
Rosalia 165 Tage nach Abgang von Hamburg, eine erstaunlich gute Zeit fiir den Weg ost-
warts.

Die Schiffe LYDGATE, LASBEK, STEINBEK und CLAN GALBRAITH hatten zwar keine
Havarien auf der Ausreise, wurden aber Anfang Oktober 1911 auf der Reede von Santa
Rosalia durch einen der gefiirchteten Stiirme aus dem Norden gerupft. Die LYDGATE trieb
aufdie LASBEK, deren Ankerketten infolgedessen brachen. Die weitere Folgewar,daf§ LAS
BEK auf die CLAN GALBRAITH trieb und anschlieflend an Grund geriet. Mit beschadigtem
Ruder und Bugspriet konnte die LASBEK nach dem Sturm abgeschleppt und in den Hafen
gebracht werden. Das Vollschiff STEINBEK war ohne Mithilfe anderer Schiffe auf den
Strand getrieben, wurde jedoch auch bald wieder abgebracht.

Viel ernster als die durch den Sturm entstandenen Sachschdden auf den oben genannten
Schiffen warim Februar 1912 der tragische Tod eines danischen Matrosen von der Hambur-
ger Viermastbark HENRIETTE. Es war vier Tage nach Ankunftder HENRIETTE, dienochauf
der Reede lag, als nach Feierabend ein Teil der Mannschaft an Land fuhr. Es war angeord-
net, dafl die Landurlauber um 21 Uhr an der Bootsbriicke sein sollten, um vom Schiffsboot
wieder an Bord geholt zu werden. Zur festgesetzten Zeit war das Boot an der Briicke, auch
der Erste und Dritte Offizier, aber nur zwei Mannschaftsmitglieder waren zur Stelle. 15 bis
20 Minuten liefd der Erste das Boot noch warten; dann war Schluf}, das Boot wurde zur
HENRIETTE zuriickgerudert.

So um 23 Uhr herum fanden sich die tGibrigen Landurlauber an der Briicke ein, in mehr
oder weniger angetrunkenem Zustand, und riefen so laut sie konnten Henriette *hoz; aber
auf threm Schiff rihrte sich nichts. Schliefflich wurde es dem Segelmacher zu dumm; er
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Die Viermastbark WANDSBEK mit ihrer hoben Takelage machte verhdltnismaflig viele und
schnelle Reisen nach Santa Rosalia, die erste 1902 in 118 Tagen von Cardiff. (Foto: Slg. H.-J.
Gersdorf)

sagte den Kameraden, er wiirde sie mit dem Boot holen und sprang ins Wasser, um zur
HENRIETTE zu schwimmen. Er kam auch hintiber, aber er konnte die anderen nicht holen,
weil der Erste Offizier die Benutzung des Bootes verbot. Es kam der Bootsmann der
WANDSBEK, die schon im Hafenbecken lag, und sagte den erregten HENRIETTE-Leuten, er
wiirde sie mit dem Boot der WANDSBEK auf ihr Schiff bringen. Der danische Matrose Chri-
stensen wollte jedoch nicht mehr warten, bis das WANDSBEK-Boot klar war, und sprang
auch ins Wasser, um zur HENRIETTE zu schwimmen. Aber seine Krifte reichten nicht
mehr; seine Leiche wurde zwei Tage spiter gefunden. Die tibrigen Leute gelangten mitdem
Boot der WANDSBEK auf die HENRIETTE. Ein Jahr spater fand in Hamburg die Seeamtsver-
handlung statt iber den Tod des Matrosen Hans Christensen, geboren am 24. September
1884 in Korser. Es war ein heikler Fall, aber der langjihrige Direktor des Seeamts hand-
habte thn mit der ihm eigenen Routine. Der Tenor des Spruches lautete: Den Ersten Offi-
zier trife keine Schuld; weil die Leute ihren Urlaub tiberschritten hiatten, habe er hart blei-
ben miissen.

Abfahrten 1912

Typ Name BRT  Abfahrt Ankunft Reisedauer von
Hamburg Rosalia Elbe Lizard
dt.4MB EILBEK 2353 6Mir  22]Jul12 138d 118d
dt.4MB  ADELAIDE 3046  27Mir 17 Augl2  143d (123)
dt.4MB  ISEBEK 2374 3Apr  20Augl2 139d 124d
dt.4MB  JERSBEK 2871 17Apr 30Augl2  135d 127d

dt.4MB GOLDBEK 2630 15 Mai 23Sep 12 131d 121d
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dt. 4MB BARMBEK 2277 [ Jun 28 Okt 12 149d (137)
br. 4MB CELTICBURN 2655 9Jun 13Jan13 218d (208)
dt.4MB  WERNER VINNEN 3145  29]un 3Dez12 157d 152d
br. VS BRITISH ISLES 2394 4]Jul 9Dez12  158d (148)
dt. VS STEINBEK 2164 20]ul 8Dez12 141d 130d
de. VS LASBEK 2335 7 Aug 10Jan13 156d 146d
br.4MB  PORTCALEDONIA 2426  25Aug 5Feb13  164d 154d
dt.4MB  THIELBEK 2831  22Sep 11Mail3  231d (226)
dt. 4MB OMEGA 2471 260kt 22Mir13 136d 129d
dt. 4MB REINBEK 2765 12 Nov 5Apri3 144d (134)
dt.4MB HEBE 2469 27 Nov 4 Apri3 128d 120d
dt.4MB WANDSBEK 2234 10 Dez 2Jun13 163d 143d

Von den Seglern, die 1912 auf die Reise nach Santa Rosalia gingen, havarierte die THIEL
BEK und mufSte Montevideo anlaufen. Fiir die Gbrigen 16 Schiffe ergab sich eine durch-
schnittliche Reisedauer von 150 Tagen, gerechnet ab Elbmiindung. Das schnellste Schiff
war wieder die HEBE, die zu den durch ihre gute Segelfihigkeit berihmt gewordenen
»Workington-Sisters« gehorte. Unter Fihrung ihres scharfsegelnden Kapitins Wilhelm
Fleth brauchte sie 128 Tage von der Elbe und 120 Tage vom Armelkanal. VonSanta Rosalia
segelte HEBE Ende Mai 1913 mit 1100 tons Kupferschlacke als Ballast nach Australien und
geriet sidlich von Neukaledonien in einen schweren Sturm und die Gefahr des Kenterns;
mit Glick erreichte sie Newcastle nach 54tagiger Reise.

Die THIELBEK unter Kapitin A. Bergmann war am 20. November 1912 auf der Hohe der
La Plata-Mindung in einen Pampero-Sturm geraten und verlor nach einem ersten Bericht
dieStenge des Kreuzmastes, auflerdem brachen die Racks zweier Untermarsrahen —die der
beweglichen Befestigung der Rahen am Mast dienten —, und es ging eine Anzahl grofler
Segel verloren. Die Viermastbark erreichte Montevideo am 27. November und hatte dort
mit der Reparatur und allen Formalititen 80 Tage zu tun; erstam 15. Februar 1913 konnte
sie den Hafen wieder verlassen. Fir die Fahrt von Montevideo bis Santa Rosalia wurden 85
Tage benotigt.

Die flinke Viermastbark WANDSBEK, die Hamburg am 10. Dezember 1912 als letztes
Schiff des Jahres verlieff, hatte wetterbedingte Schwierigkeiten in der Nordsee, was zu der
Jahreszeitnichts Ungewohnliches war. Stiirme aus westlicher Richtungzwangen sie in der
Elbmindung zum Ankern, wobei ein Anker mit Kette verlorenging. Ersatz wurde von
Hamburg innerhalb weniger Tage geliefert, so dafy die WANDSBEK am 21. Dezember in See
gehen konnte. Sie gelangte, wahrscheinlich mit Schlepperhilfe, schnell durch die Strafie von
Dover. Doch das Wetter zwang sie zur Umkehr. Die Signalstelle Dover meldete am 24.
Dezember die WANDSBEK in ostlicher Richtung steuernd. Sie fand einen geschiitzten
Ankerplatz »in den Downs«; so nennen die Seeleute die grofie Reede NO-lich von Dover,
vor Walmer und Deal. Kapitin Burmeisters Sorgen vermehrten sich noch durch den
Zusammenbruch seines Ankerspills, das er in den Downs von Fachleuten reparieren lassen
mufite. Am 3. Januar verliefl er den Ankerplatz im Tau eines Schleppers, kehrte aber am
nichsten Tag zuriick, wieder des Wetters wegen. Erst am 6. Januar konnte er die Reise fort-
setzen, und als er am 12. endlich den offenen Atlantik erreichte, waren seit der Abfahrt von
Hamburg bereits 33 Tage verflossen.

Was die Wettsegelei anbetraf, konnte 1912 das Vollschiff STEINBEK das Vollschiff
BRITISH ISLES Uberholen und ithm insgesamt 17 Tage abgewinnen, und die HEBE, zwei
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Wochen nach der REINBEK abgegangen, erreichte im April 1913 Santa Rosalia einen Tag
friher als thr Vorsegler.

Auf der STEINBEK ereignete sich ein tragischer Unfall, als das Schiff die Kap Horn-
Region erreichte. Am 28. September 1912 lag das Vollschiff auf SSW-lichem Kurs. Der
17jahrige Matrose Danneboom hatte nachmittags auf der Back zu tun, als der Belegnagel
der Binnenkliverschoot brach und die schlagende Schoot den Mann tiber Bord schleuderte.
Als er wieder auftauchte, gelang es ihm, die Leine des Patentlogs zu ergreifen und sich eine
Weile daran festzuhalten. Kapitin Wohlers versuchte trotz des stirmischen Windes ein
Wendemanéver, um die Fahrt aus dem Schiff zu bringen, doch es mifilang, und Danneboom
konnte sich nicht langer halten. Es wurde noch gehalst, doch kam der Verungliickte nicht
wieder in Sicht und muf3te schliellich aufgegeben werden.

Auf der GOLDBEK hatte es schon 14 Tage vor Abfahrt einen tédlichen Unfall im Ham-
burger Hafen gegeben, dem der Matrose Mayer zum Opfer fiel. Es wurde im Vortopp die
Oberbrahmrahe wieder aufgebracht, die an Deck gelegen hatte. Beim Hieven brach ein
Augbolzen im Deck, und durch den Ruck stiirzte Mayer aus der Takelage an Deck.

Das Vollschiff LASBEK verlor im Februar 1913 seinen Schiffsjungen Schidlack durch
Ertrinken im Hafen von Santa Rosalia. 17 Jahre alt war der Junge und stammte aus Thorn in
Westpreufien. Er holte jeden Morgen schon vor 6 Uhr die tigliche Fleischration fur die
Kombiise; es waren so 26 bis 27 Pfund. Das Schiff lag im Hafenbecken, und man konnte zu
Fuff an Land gehen, doch der Weg war weit. An jenem Morgen nahm der Jungedeshalb das
Boot und wriggte zum Steg, um den Weg abzukiirzen. Vermutlich fiel er ins Wasser, als er
bei seiner Riickkehr mit dem Fleischkorb die Kniippelleiter an der Bordwand ersteigen
wollte. Keiner hat thn gesehen oder gehort; die Leiche wurde am nichsten Tag dicht beim
Schiff gefunden. Man hat ihn in Santa Rosalia beerdigt.

e s e T
B T = i i
o e A— Ml B 1o " = ; Y

Die Viermastbark HEBE, ex VORTIGERN, war zuerst 1896 in Santa Rosalia. (Foto: Slg. Dr. Jiirgen
Meyer)
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Abfahrten 1913

Typ Name BRT  Abfahrt Ankunft Reisedauer von
Hamburg Rosalia Elbe Lizard

dt. VS HARVESTEHUDE 2182 8 Jan 2Jul13 175d 147d
br.4MB LYNTON 2531 2Mir 23 Augl3 163d (153)
dt.4MB SCHURBEK 2409 11Miar  29]Jul13 139d 125d
br.4MB GALGATE 2356 27Mir 4Augl3 130d (120)
dt. VS SCHWARZENBEK 1970 23 Apr 18Sep 13 148d (138)
bel. VS KASSAI 2201 4 Mai 16 Sep 13 135d (125)
dt. 4MB EILBEK 2353 27 Mai 8Nov13 165d 156d
dt.4MB  CHRISTELVINNEN 3076  12]Jun 3Dez13  172d 162d
dt.4MB  JERSBEK 2871  17Jun  22Nov13 158d 148d
dt. 4MB J.C. VINNEN 3149 28 Jun 21 Nov13 146d 136d
dt. 4MB GOLDBEK 2630 9Jul 22Nov13 136d 129d
dt. 4MB ISEBEK 2374 17 Jul 29Nov13 135d (125)
dt.4MB  MAGDALENE VINNEN 3350  21]ul 3Dez13  132d 125d
dt.4MB SCHITFBEK 2663 2 Aug 3Jan14 154d (144)
dt.4MB BARMBEK 2277 5Aug 5Jan14 153d (143)
de. VS TARPENBEK 1871 16 Aug 5Jan14 142d 137d
br.4MB  ALICE A.LEIGH 3003 31 Aug 20Feb14  173d (166)
dt.4MB  CARL R. VINNEN 2903 17Sep 16Feb14  152d (142)
dt. VS OLINDA 1915 17 Okt 13 Mir14 147d (137)
de. VS STEINBEK 2164 28Okt  20Mair14 143d (132)
dt. 4MB OTTAWA 2659 9Nov 20Apri4 162d (151)
dt. 4MB DALBEK 2723 23Nov 14 Aprl4 142d (132)
nor.4MB NORDHAV 2846 7 Dez 6Mail4  150d (140)
dt. BK WINTERHUDE 2065  29Dez 7Mail4  129d 112d

Im Jahre 1913 erreichten die Abfahrten nach Santa Rosalia die Hochstzahl von 24 Schif-
fen, von denen 19 unter deutscher Flagge segelten. Der Anteil der britischen Segler wurde
immer geringer, weil der Ausverkauf der britischen Seglerflotte in vollem Gange war. Fur
die 24 Reisen errechnet sich die durchschnittliche Dauer zu 149 Tagen von der Elbe und 139
Tagen vom Ausgang des Armelkanals, der durch den Meridian von Kap Lizard markiert
wird. Die 24 Segelschiffe erreichten ihren Bestimmungshafen ohne spektakuliare Havarien,
doch waren zwei Schiffe gezwungen, fiir einige Tage einen Nothafen an der englischen Std-
kiiste anzulaufen. Da war als erstes schon im Januar das Vollschiff HARVESTEHUDE, das
nach Plymouth einlief, weil esim Vorschiff leckgesprungen war. Die Vorpiek war voll Was-
ser gelaufen, und in der Bilge wurden auch bereits 20 Zoll gepeilt, als sich Kapitian Carstens
zum Einlaufen entschlofl. 16 Tage nahm die Reparatur in Plymouth in Anspruch; am 1.
Februar konnte die HARVESTEHUDE ihre Reise fortsetzen. Sie erreichte Santa Rosalia 175
Tage nach Abgang von Hamburg; das war die langste Reise des Jahrgangs infolge des Auf-
enthalts in Plymouth; von Lizard hatte sie 147 Tage gebraucht. Das letzte Schiff in der Reihe
des Jahres 1913 war die Bark WINTERHUDE; sie mufSte im Januar 1914 fur 4 Tage nach
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Segelsetzen auf der WINTERHUDE. (Foto: Slg. Clifford W. Hawkins)
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Die britische Viermastbark BALASORE wurde 1913 nach Hamburg verkaunft und machte als
DALBEK eine Reise nach Santa Rosalia, bevor der Krieg ausbrach. (Foto: Slg. Harold D. Huycke)

Die Viermastbark HANS in Barry 1913; sie verbrachte den Ersten Weltkrieg in Santa Rosalia.
(Foto: Slg. Harold D. Huycke)
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Southampton einlaufen, um SturmschiadenanDeckundinden Logisraumen unter der Back
zu reparieren. Etwaam 14. Januarkreuztesie den Meridian von Lizard und erreichte damit
den offenen Atlantik. Eine Woche spater wurde bei schlechtem Wetter der Leichtmatrose
Emil Bottcher beim Holen der Lee-Vorbrassen tiber Bord gespiilt und konnte nicht gerettet
werden.

Trotz des schlechten Reisebeginns machte die von Kapitin Ernst gefithrte WINTERHUDE
die schnellste Reise ihresJahrgangs mit 129 Tagen von der Elbmiindung. Die Bark WINTER
HUDE war ein Neuling in der Koksfahrt nach SantaRosalia;sie war 1898 in Bremerhavenals
MABEL RICKMERS gebaut worden und hatte den grofiten Teil ihres Lebens dem Transport
von Reis und Kistenpetroleum gedient. Im Geschwader des Jahres 1913 zeichnete sich ein
halbes Dutzend der Schiffe dadurch aus, daf§ sie thren Vorsegler tiberholen konnten: Die
SCHURBEK nahm der Viermastbark LYNTON ihre Vorgabe ab und gewann insgesamt vier
Wochen, das belgische Vollschiff KASSAT uberholte die SCHWARZENBEK ; JERSBEK Uber-
holte die CHRISTEL VINNEN, obgleich sie selber 17 Tage fur die letzten 350 sm brauchte,
CARL RUDGERT VINNEN gewann drei Wochen von der ALICE A. LEIGH, und fast ebenso-
viel machte die DALBEK beim Uberholen der OTTAWA gut.

Das belgische Vollschiff KASSAI das von dem deutschen Kapitan Behrens gefihrt wurde,
war ebenfalls ein Neuling unter den Koksseglern. Erst im Marz 1913 hatte die Entreprises
Maritimes Belges S.A. das 3700 ttragende Schiff von der Hamburger Reederei Wachsmuth
& Krogmann gekauft und seinen Namen von LUNA in KASSAI geandert.

Abfahrten 1914

Typ Name BRT  Abfahrt Ankunft Reisedauer von
Hamburg Rosalia Elbe Lizard

de. VS LASBEK 2335  23]Jan 25Jun14 153d (143)
dt.4MB KURT 3109 12 Feb 12Jun14 120d (111)
bel.4MB  KATANGA 2145  28Feb 14 Aug 14 167d (138)
dt.4MB HANS 3102 4Mir  26]Jul14 144d 124d
dt. 4aMB  WANDSBEK 2234 20Mir  25]ul14 125d (117)
dt.4MB WALKURE 3239 24Mar 25Jul14 122d (114)
dt.4MB  REINBEK 2765 4Apr  31Augl4 149d (139)
dt.4MB  EGON 3091 S5Apr  21Augl4 137d (127)
de.4MB  HELWIG VINNEN 3100 21 Apr 31 Augl4 132d (122)
dt.4MB  THIELBEK 2831  15Mai 14 Sep 14 122d (117)
de.4MB  SCHURBEK 2409  27Mai 15Sep 14 111d 107d
de. VS HARVESTEHUDE 2182 6Jun 18Okt14  134d 129d
dt.4MB  ADOLF VINNEN 3410  21]Jun 10Nov14 142d 137d
dt.4MB  OROTAVA 3014 5]ul 10Nov14 128d 123d

Die Viermastbark THIELBEK war von der Elbe in zwei Tagen bis »Dover vorbeic«
geschleppt worden und kam anschlieffend auch mit dem Wind gut voran. Im NO-Passat
wihlte Kapitan Ruppert den Weg 6stlich der Kapverdischen Inseln. Am 7. Juni, als das
Schiff auf 11° N, 22° W stand, wurde es um 14 Uhr véllig unvorbereitet von einer schweren
Bée heimgesucht, die etwa eine Stunde andauerte und fast alle Segel zerriff. Als man nach-
mittags mit »alle Mann« die zerfetzten Segel auswechselte, stirzte der dinische Matrose
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Jérgen Albertsen, 1896 in Marstal geboren, beim Ubersteigen auf die Bagienrah aus dem
Kreuzmastab. Erfielso ungliicklich auf die Nagelbank, dafy ihm eineiserner Belegnagel tief
indieBrust eindrang, und er starb, wihrend er in der Kajlite verbunden wurde. Eine Woche
spater wurde THIELBEK von einem Hamburg-Siid-Dampfer mit Funkeinrichtung passiert,
dem man nach dem Code signalisierte Ein Mann im Sturm verloren und bat, die Reederei zu
benachrichtigen. Die Nachricht rief in den Familien der Seeleute viel Unruhe hervor, weil
niemand wufite, wen es getroffen hatte. Eine erginzende Nachricht war erst nach frithe-
stens drei Monaten zu erwarten, und da herrschte schon Krieg und behinderte den gesamten
Nachrichtenverkehr.

Der Kriegsausbruch am 1. August 1914 beendete jih die deutsche Schiffahrt nach Uber-
seeund auch die Kokstransporte von Hamburg nach Santa Rosalia. Als letzter Segler in die-
ser Fahrt wurde am 5. Juli die grofle Viermastbark OROTAVA abgefertigt, als 14. Schiff im
Jahre 1914. Wie sich die Segelschiffahrt nach Santa Rosalia ohne den Krieg entwickelt hitte,
ist schwer zu sagen, denn im August 1914 wurde auch der Panama-Kanal er6ffnet, der den
Weg vom Atlantik in den Pazifik erheblich abkiirzt, aber nur die Maschinenschiffe, nicht
die Segelschiffe beguinstigt, weil letztere auf der pazifischen Seite des Kanals keinen Wind
finden. Aber auch ohne den Kanal wire die Segelschiffahrt in absehbarer Zeit zu Ende
gegangen; denn schonseit 1905 waren keine grofen Frachtsegler mehr gebaut worden, von
ganz wenigen Ausnahmen abgesehen.

Die durchschnittliche Reisedauer der 14 Segelschiffe betrug nur 135 Tage von der Elbe
und 125 Tagevom Armelkanal. Im Vergleich zu den vorhergehenden Jahren waren die Rei-
sen dieses Mal mehr als 10 Tage kiirzer, fiir einen Mittelwert ist das nicht unbetrichtlich. Es
ist fraglich, ob dieser grofle Unterschied allein durch wetterbedingte Zufalligkeiten zu
erklaren ist. Unter den 14 Schiffen war nur ein nichtdeutscher Segler, eine belgische Vier-
mastbark namens KATANGA, die allerdings gar nicht so sehr belgisch war; sie segelte in
Charter der Hamburger Reederei Knéhr & Burchard Nfl., wurde von dem deutschen Kapi-
tin M. Mark gefihrt und hatte viele Deutsche in threr Mannschaft.

Den drei Schiffen, die im Mirz 1914 auf die Reise gingen, wurden gute Segeleigenschaften
nachgesagt; sie rechtfertigten diesen Ruf, indem sie einander ein scharfes Rennen lieferten.
Die grofie Viermastbark HANS, dieam 4. Miarzals erste Hamburg verlief3, verlor allerdings
in der Nordsee viel Zeit durch widrige Winde. Schon am 5. Mirz mufSte Kapitian Kiilsen in
der Nihe von Helgoland den Schlepper entlassen, der den grofien Segler gegen den steifen
westlichen Wind nicht mehr voranbringen konnte. Mithsam kreuzte HANS westwirts,
indem der Kapitin die fiir die Wetterlage typischen Winddrehungen zwischen SW und NW
ausnutzte. Nach 12 Tagen endlich stand das Schiff vor der Strafle von Dover. Wegen der
immer wieder stirmischen Westwinde sah sich der Kapitan gezwungen, unter der engli-
schen Kiiste Schutz zu suchen; 4 Tage lag HANS vor Deal zu Anker. Am 21. Mirz ver-
schnaufte sich der Wind fiir eine Weile, so daff sich Kapitin Kiilsen von einem englischen
Schlepper durch die Strafle von Dover und weiter bis Isle of Wight tauen lief.

Am 24. Marz, 20 Tage nach Abgang von Hamburg, erreichte HANS bei Lizard Head den
Atlantik. ZweiTage vorher war die kleinere Viermastbark WANDSBEK in See gegangen, die
im Tau des Hamburger Schleppers ENAK wesentlich schneller durch die Nordsee und die
Strafle von Doverkam und den Schlepperam 25. Mirz bei Beachy Head entliefi. 8 Tage spa-
ter befand sich die WANDSBEK in der Biscaya etwa 300 sm WSW-lich von Land’s End und
sichtete dort die Viermastbark HANS, die sie somit eingeholt hatte. Den NO-Passat erreich-
ten beide Schiffe erst stidlich der Kanarischen Inseln, und den Aquator kreuzte WANDSBEK
am 23. AprilzweiTage vor HANS. Diegrofle WALKURE, diedrei Tagenach WANDSBEK die
Elbe verlassen hatte, wurdeam 27. Aprilauf 3° Nordbreite gemeldet. Im Siidatlantik konnte
WANDSBEK ihren Vorsprung gegeniiber HANS halten; sie erreichte Staaten Island am 31.
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Mai und kam in der kurzen Zeit von neun Tagen um Kap Horn. HANS sichtete Staaten
Island erstam 1. Juni und segelte am 3. Juni durch die Strafle von Le Maire. Den Aquator im
Pazifik kreuzten beide Schiffe gleichzeitigam 1. Juli. In den Flauten nérdlich des Aquators
gewann WANDSBEK wieder einen kleinen Vorsprung und erreichte den Golf von Kalifor-
nien zwei Tage friher als HANS. Inzwischen war auch die WALKURE herangekommen, so
dafl WANDSBEK und WALKURE beide am 25. Juli vor Santa Rosalia zu Anker kamen; HANS
traf erst am nachsten Tag ein.

Die beste Reise machte 1914 wieder die Viermastbark SCHURBEK in 111 Tagen von der
Elbe und 107 von Lizard. Sie war ein As unter den Koksseglern in der Fahrt nach Santa
Rosalia, weil ihre hervorragende Segelfahigkeit sich sowohl um Kap Horn als auch in den
Flautengebieten westlich von Mexiko bewahrte.Von 1902 bis 1914 machte sie acht Reisen
nach Santa Rosalia, deren Dauer jedesmal unter dem Mittelwert blieb. Von der Elbmiun-
dung gerechnet, dauerten die Reisen wie folgt:

1902 = 127 Tage 1910 = 114 Tage
1903 = 140 Tage 1911 = 137 Tage
1906 = 121 Tage 1913 = 139 Tage
1908 = 137 Tage 1914 = 111 Tage

Die gleichmiflig guten Reisen machte die SCHURBEK unter drei verschiedenen Kapitanen:
A. Nicolai fithrte sie auf den ersten beiden Reisen, R. Lorentzen 1906 und C. Christiansen
ab 1908. Der letztgenannte Kapitin war ein Dine aus der Gegend von Vejle. Die lingste
Reise mit 140 Tagen fihrte um Schottland. Das Mittel der acht Reisen ergibt 128 Tage oder
119 Tage ab Armelkanal.

SCHURBEKS Takelage war durchaus mafivoll; sie fihrte keine Royals tber den Ober-
bramsegeln, die Mastenhohe tiber der Wasserlinie betrug 48 m, die Segelflache 3250 m?2. Die
Unterrahen waren 27 m, die Oberbrahmrahen 17 m lang. Die Besatzung mit Kapitin war
27 Mann stark. Die Vermessung ergab folgende Werte: Raumgehalt: brutto 2409 RT, netto
2266 RT, unter Deck 2263 RT. Identititsmafle: Linge: 89,60 m, Breite 13,16 m, Raumtiefe
7,57 m. Dazu Seitenhéhe 8,02 m, Freibord 1,65 m, Tiefgang beladen 6,73 m  22'1". Ubri-
gens gehorte die SCHURBEK zu den wenigen Grof3seglern mit Schlingerkielen, die ihrer
Segelfihigkeit anscheinend nicht geschadet haben. In der Entwicklung der rahgetakelten
Frachtsegler reprisentierte der Typ der SCHURBEK eine der Endstufen, die Beachtung ver-
diente. Es war gelungen, grofle Tragfihigkeit mit guter Segelfihigkeit auch bei Schwach-
winden zu verbinden; dadurch wurden die uberlangen Reisezeiten erheblich reduziert.
Und im Gegensatz zu den riesigen Rahseglern, mit denen man auch versuchthatte, die Ren-
tabilitdt der Windschiffe zu verbessern, waren die mittelgrofien Viermastbarken leichter
und sicherer durch Menschenkraft zu handhaben; man brauchte keine Ubermenschen zu
ihrer Fihrung und Bedienung.

Der Erste Weltkrieg und das Ende der Kokssegler

Als 1914 der Krieg ausbrach, befanden sich acht deutsche Segler auf dem Wege nach Santa
Rosalia. Einige erhielten die erschiitternde Nachricht vom Kriegsausbruch auf See von
anderen Schiffen, andere trafen mit vollig ahnungslosen Besatzungen in Santa Rosalia ein,
wo die deutschen Seeleute nun von den Franzosen erfuhren, daf} ihre Lander Krieg gegen-
einander fihrten. Die ahnungslosen Seeleute auf der HARVESTEHUDE erlebten Anfang
Oktober im Eingang des Golfs von Kalifornien eine »Feindberithrung«, als ihr Schiff, dasin
der Flaute trieb, iiberraschend vom britischen Kreuzer NEWCASTLE gestellt wurde. Die
Besatzung war mehr als verblufft, als ein bewaffnetes Prisenkommando ihr Schiff enterte
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und sie mit scharfen Kommandos zwang, sich lings der Reling aufzustellen. Wahrenddes-
sen drang ein Offizier ohne Erklarungen in die Kapitinsraume ein, nahm das Logbuch und
die Schiffspapiere in Besitz und brachteden Kapitan auf den Kreuzer, wo man ihn grindlich
ausfragte. Die Briten suchten den deutschen Kreuzer LEIPZIG, der am 8. September in
Guaymas gebunkert hatte. Doch die HARVESTEHUDE hatte im Pazifik kein einziges Schiff
gesehen, und Funkgerite besaflen die Frachtsegler noch nicht. Weil die Boleo-Franzosen
auf den Koks der HARVESTEHUDE warteten, lieflen die Englinder Kapitin Prohn nach dem
Verhorfreimitder Anweisung, sein Schiff nach Santa Rosalia zu bringen und den Golf von
Kalifornien nicht wieder zu verlassen.

Nach dem Vollschiff HARVESTEHUDE hatten noch zwei Segler Hamburg mit der Bestim-
mung nach Santa Rosalia verlassen und kamen dort im November auch wohlbehalten an;
beide waren unterwegs Uber den Kriegsausbruch informiert worden. Das vorletzte Schiff
war die ADOLF VINNEN, eine ungewoéhnlich grofle Viermastbark der Bremer Stahlhof
A.G., diebis 1912 in Hamburg als ALSTERDAMM registriert war. Aus dem noch vorhande-
nen Wetterjournal der ADOLF VINNEN gehthervor, daf§ sie unter Fihrung von Kapitin W.
Maller am 21. Juni 1914 morgens um 2!/2 Uhr den Hamburger Hafen verlieff, mit einer
Ladung Koks fir Santa Rosalia, ihr Tiefgang betrug 23'6” vorn und 23'8" achtern. Der
Schlepper ROLAND brachte das schwere Schiff elbabwirts und weiter durch Nordsee und
Kanal, bei leichten Winden, die zumeistaus SW-lichen Richtungen kamen. Erst bei Prawle
Point wurde ROLAND am Nachmittag des 25. Juni entlassen, und noch am selben Abend
erreichte ADOLF VINNEN den Atlantik bei Lizard Head. Eine glinstige Gelegenheitbrachte
die Viermastbark in 6 Tagen bis in die Nihe der Kanarischen Inseln, wo sie mit einem
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Die Viermastbark SCHURBEK war ein hervorragender Kokssegler. (Zeichnung: I. Bassiner)
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Dampfer signalisierte, der sie im nichsten Hafen meldete. Am 25. Juli kreuzte ADOLF
VINNEN den Aquator, und am 1. August, als der grofle Krieg ausbrach, segelte Kapitin
Miller sorglos im SO-Passat; denn er wuflte von nichts. Die Kap Horn-Regionerreichteer
am 23. August auf 50° Sudbreite, vier Tage spater umsegelte er das Ostende von Staaten
Island. Am 13. September, als Kap Horn im Osten lag, und ADOLF VINNEN wieder nord-
wirts steuerte, kam nach einer windarmen Nacht in den Morgenstunden der Hamburger
Fiinfmaster POTOSI in Sicht, der ebenfalls nordwirts strebte. Der Himmel war bedeckt, die
Lufttribe, aber im Laufe des Vormittags setzte sich ein dstlicher Wind durch, der nachmit-
tags Stirke 6/7 erreichte.

Die beiden grofien Segler naherten sich bis auf Signaldistanz, und Kapitin Miethe von
der POTOS! informierte seinen Kollegen Muller vom Kriegsausbruch, von dem er allerdings
auch nicht mehr als die nackte Tatsache wufSte. Die POTOSI hatte im Stidatlantik, wahr-
scheinlich am 18. August, Signalkontakt mit einem britischen Dampfer gehabt, dessen
Kapitin, getreu dem Gemeinschaftsgefihl aller Seeleute, ihm mitteilte, dafl der grofie Krieg
inEuropanunausgebrochen sei. Inder Hoffnung, keinem britischen Kriegsschiff zu begeg-
nen, hatte Kapitin Miethe seine Reise nach Chile fortgesetzt; ebenso blieb Kapitin Miiller
entschlossen, seine Koksladung nach Santa Rosalia in Mexiko zu bringen, um den Fracht-
vertrag zu erfillen. POTOSI erreichte Valparaiso am 23. September ohne Belastigungen.

ADOLF VINNENS teuerteim einsamen Pazifik weiter nordwarts, ohne irgendeinem Schiff
zu begegnen. Sie kreuzte den Aquator am 11. Oktober in 104° W, passierte Cabo San Lucas
am 31. Oktober und ankerte auf Santa-Rosalia-Reede am 10. November um 10 Uhr vormit-
tags. Noch am selben Tage abends traf die OROTAVA auf der Reede ein, nach 128tigiger
Reise von Hamburg, als allerletzter der vielen Segler, die seit der Jahrhundertwende Koks
von Hamburg nach Santa Rosalia gebracht hatten.

Nachdem die letzten beiden Schiffe im November vor Santa Rosaliaangekommen waren,
lagen dort elf deutsche Grofisegler fest, und die LASBEK lag als zwolfter unter denselben
Bedingungen vor Guaymas.

Mexiko beteiligte sich nicht am Krieg gegen Deutschland, so daf} die deutschen Seeleute
sichanLandfreibewegendurften. Um die Versorgung kimmerte sich das deutsche Konsu-
latin Guaymas. Aber die Schiffe konnten die neutralen Gewisser des Golfs von Kalifornien
nicht verlassen, da sie in internationalen Gewissern dem Zugriff der feindlichen Kreuzer
ausgesetzt gewesen waren.

Die Seeleute machten von ihrer Freiheit Gebrauch, soweit es das 6de Land erlaubte. Um
der Eintonigkeit auf den stillgelegten Schiffen zu entgehen, entwich manch einer, um sich
Arbeitin Mexiko oder besser noch in den Vereinigten Staaten zu suchen, die in den ersten
Kriegsjahren noch neutral waren. Zu Beginn des Krieges hatten die Wehrpflichtigen auf den
Seglern Order bekommen, sich als Ersatzmannschaften fiir die deutschen Kreuzer bereit-
zuhalten; mit der Vernichtung des deutschen Auslandsgeschwaders bei den Falkland-
Inseln im Dezember 1914 war diese Anordnung gegenstandslos geworden. Der Versuch
einiger Seeleute, iber amerikanische oder mexikanische Hifen auf neutralen Schiffen
Europa zu erreichen, endete fast immer an der britischen Blockade der Nordsee. Siegfried.
Piper zum Beispiel, der Erste Offizier der HELWIG VINNEN, hat es auch versucht. Er setzte-
sich ab mit der Bemerkung, er wolle in San Francisco die Weltausstellung sehen. Von Frisco
fuhr er anschlieffend mitder Bahnnach New York und kaufte sichdorthollindische Perso-
nalpapiere, mit denen er als Matrose auf einem schwedischen Dampfer anmusterte, Kurs
Goteborg. Aber die Royal Navy erwartete ihn schon nérdlich von Schottland; denn sie
wufSte genau, wann Siegfried Piper Santa Rosalia verlassen hatte. Esfiel dem Secret Service
nicht schwer, den hollindischen Matrosen im Kreuzverhorzu enttarnen;auch erlandete im
Lager auf der Isle of Man.
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Durch dieamerikanische Kriegserklarungim April 1917 verschlechterte sich die Lage der
deutschen Seeleute in und um Santa Rosalia. [hre Bewegungsfreiheit wurde eingeschrinkt.
Mexiko blieb zwar neutral; aber am Ort setzte sich ein amerikanischer Agent oder Konsul
fest, der sich fiir die deutschen Schiffe und Seeleute interessierte. Er liefd sich im ersten Hotel
am Platz nieder, in dem sich bis dahin die deutschen Kapitine regelmifig getroffen hatten.
Eine der ersten Amtshandlungen des Amerikaners war sein erfolgreicher Druck auf den
Wirt, die Deutschen aus dem Hotel zu verbannen; off limits heifit es auf amerikanisch.

Der Zwangsaufenthalt der deutschen Schiffe und Seeleute im Golf von Kalifornien dau-
ertenochzwei Jahre iber das Kriegsende hinaus. Durch den Versailler Vertrag, der 1920 in
Kraft trat, fielen alle deutschen Handelsschiffe iber 1600 BRT an die Siegermichte. Die

Seeleute vom Vollschiff TARPENBEK, in der Mitte die beiden Steunerlente. Das Schiff warvon 1900
bis 1914 in der Fahrt nach der Westkiiste Nordamerikas beschaftigt und lag 1914 in Santa Rosalia.
(Foto: National Maritime Museum, San Francisco, Hester Collection)

Uberholungsbedirftigen Segler im weit entfernten Golf von Kalifornien waren fast wertlos,
nachdem Mitte 1920 der Niedergang der Frachtraten eingesetzt hatte. Als die Reparations

kommission die zwolf Segler an Frankreich (6), Italien (4) und Grofibritannien (2) aufteilte,
war in diesen Lindern kein Reeder bereit, auch nur eines der Segelschiffe zu tibernehmen;
die meisten wurden andie Robert Dollar Company in San Francisco verkauft. Ob die ame-
rikanische Reederel mit dieser Spekulation auf ithre Kosten kam, ist zweifelhaft; nur vier
Schiffe haben gelegentlich noch eine Frachtreise unter Segeln gemacht, die tibrigen gammel-
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ten im Oakland Creek bei San Francisco oder wurden abgetakelt, um als Leichter verwen-
det zu werden.

Die deutschen Besatzungen — soweit sie seit 1914 auf den Schiffen ausgehalten hatten -
wurden Ende 1920/ Anfang 1921 repatriiert. Ein interessantes Buch von historischem Wert
istin den USA unter dem Titel »To Santa Rosalia, Further and Back«erschienen. Eshandelt
von den zwolf deutschen Segelschiffen im Golf von Kalifornien und den Schicksalen ihrer
Seeleute; geschrieben hat es der amerikanische Kapitin Harold D. Huycke mit viel Ver-
stindnis und Einfihlungsvermégen. Der Titel tUbersetzt die Musterungsklausel »Nach
Santa Rosalia, weiter und zurtck«, mitder sich die deutschen Seeleute 1914 in Hamburg fur
die Rundreise verpflichtet hatten, in der Annahme, dafl sie hochstens zwei Jahre dauern
wirde.

Die Boleo-Kupferhiitte hatte wihrend des Krieges allerhand Schwierigkeiten zu tber-
winden; die Koks- und Kohlezufuhr aus Europa endete plétzlich, und die revolutionaren
Zustinde in Mexiko dauerten an. Als die Brennstoffvorrite 1915 zur Neige gingen, hatte
man Kokslieferungen von San Francisco organisiert, die meist auf dem Seeweg erfolgten.
Notfalls konnte der Koks auch per Eisenbahn nach Guaymas transportiert werden. Kohle
erhieltdie Kupferhiitte wahrend des Krieges mit Dampfern aus Australien und gelegentlich
auch von Nordamerika. Ein letzter Grofisegler brachte im April 1917 eine Ladung Kohle
von Norfolk. Es war das US-amerikanische Vollschiff DUNSYRE, das den Weg durch den
Panama-Kanal nahm und sich von Balboa bis auf die Reede von Santa Rosalia von einem
Tanker der Standard Oil Company of California schleppen lieff. Bevor die DUNSYRE als
letzter Segler — in wenig seglerischer Manier — Kohle nach Santa Rosalia brachte, war eine
franzosische Bark mit Kohle von Australien eingetroffen; doch es fehlen die Daten dieser
Reise, weil wihrend des Krieges keine Angaben tber Schiffsbewegungen veroffentlicht
wurden. DUNSYRE verlieff Santa Rosalia am 17. Maiim Schlepp eines Dampfers.

Vollschiff TARPENBEK, Mai 1914 aus dem Columbia River auslaufend. Der Lotse gehtvon Bord.
(Foto: Slg. W. R. Eckhart)
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ol

Die Bark WINTERHUDE trat die Reise nach Santa Rosalia im Winter 1913/14 an und hatte

schlechtes Wetter in Nordsee und Kanal; der Matrose am Ruder hat sein Olzeng sibergezogen.
(Foto: Deutsches Schiffabrtsmuseum, Bremerhaven)
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Die Kupferproduktion in Santa Rosalia war in den Jahren 1916/17 zuriickgegangen.
Nicht nur Versorgungsschwierigkeiten waren daran Schuld, sondern auch die Uberalte-
rung der technischen Anlagen. Es erfolgte deshalb eine Modernisierung des Hiittenwerkes,
und zwar nach Plinen US-amerikanischer Experten. Ende 1918 konnte der gesamte Brenn-
stoffbedarf durch kalifornisches Ol gedeckt werden; Koks wurde nicht mehr gebraucht.
Etwa zur selben Zeit hatten die Franzosen thr Kapital aus der Aktiengesellschaft zuriickge-
zogen.

Die Produktion wurde nach dem Kriege in mifligem Umfang fortgesetzt; fiir Rekordlei-
stungen sind die Erzvorkommen wohl nicht mehr ausreichend. Nach einem Bericht aus den
1970er Jahren wird der Hafen nur noch von Kistenschiffen benutzt, fir die eine Kailinge
von 60 m und ein paar Krine von 2 t Hebekraft zur Verfigung stehen. 1973 hatte Santa
Rosalia rund 7000 Einwohner, von denen sich nur noch sehr wenige an die Jahre vor dem
Ersten Weltkrieg erinnerten, als das Bild der »Wasserfront« von den groflen Windschiffen
gepragt war, die von weither den Koks fir die altmodischen Hochofen brachten.
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